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NAVIGATION DES JONQUES SUR LE HAUT YANG TSE KIANG 


La simple description des jonques du haut fleuve serait d’une lecture bien aride si elle 
n’était précédée de quelques renseignements sur le genre de navigation que ces 
navires sont appelés à y pratiquer. 

Le Yang Tsé Kiang, avec 3.000 Kilomètres de voie navigable, présente, dans ce 
long parcours, une telle diversité d’aspects que l’on y trouve toute la gamme des 
obstacles rencontrés, d’une manière générale, dans la navigation fluviale. Il est donc 
intéressant de jeter un regard sur les difficultés de la route et de se rendre compte 
des dispositions prises pour les surmonter aussi bien par le constructeur de la jonque 
que par son équipage. 

La bas Yang Tsé, depuis son embouchure jusqu’à Itchang (nc 1), à 1.800 Kilo- 
mètres de la mer, n’offre pas de sérieuses difficultés à la navigation. Le fleuve est 
partout très large, et de profondeur suffisante, même en période de basses eaux, pour 
donner accès aux jonques les plus fortes; il ne présente enfin, sauf un courant parfois 
violent, aucun de ces gros obstacles que l’on rencontre si souvent en amont d’Itchang. 

Dans ce bief supérieur, que l’on désigne sous le nom de Haut Yang Tsé, l’aspect 
du fleuve change totalement. A l’immense plaine qui se déroule presque uniforme 
jusqu’à la mer, succède tout à coup une région montagneuse où le fleuve s’écoule 
dans un couloir étroit, sinueux, profondément encaissé entre deux rives abruptes; 
son cours est coupé de nombreux et violents rapides qui constituent, avec les hautes 
crues d’été, les principaux obstacles à la navigation. Ces rapides résultent de la 
présence d’écueils dans le lit du fleuve, d’une élévation brusque du fond formée par 
les déjections des torrents et le plus souvent du rapprochement des berges qui rétrécit 
la veine liquide (PI. 1). Ils se présentent, en général, sous la forme d’une vaste 
nappe d’eau, polie à sa surface, et animée d’une grande vitesse. Très large à son 
début, cette nappe se rétrécit en dessinant un grand V et se termine en pointe vers 
le bas, avec une vitesse de plus en plus accentuée. De chaque côté de cette veine 
liquide, l’eau surgit en vagues courtes et creuses qui s’entrechoquent et déferlent 
le long des rives tandis qu’à la base de la pointe de gros tourbillons se forment en 
tous sens et descendent dans le tumulte et le fracas d’une cataracte. 
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FRANCHISSEMENT D'UN RAPIDE 


Le franchissement d’un rapide à la montée est une opération délicate et toujours 
périlleuse. Elle exige le plus souvant deux à trois heures, d’efforts soutenus et 
nécessite une grande expérience, du coup d’oeil, une habileté manoeuvrière de premier 
ordre. Ces qualités se trouvent réunies chez les pilotes et les patrons de jonques qui, 
de père en fils, et dès leur tendre jeunesse, pratiquent ce dur métier où leur vie est 
constamment en danger. 

Quant aux équipes de haleurs et de rameurs, elles font preuve d’une hardiesse et 
d’une habileté extraordinaires, Rien ne les arrête dans leurs dangereuses entreprises 
et s’il arrive quelque accident, ce qui est assez fréquent, c’est plutôt dû à l’insuffisance 
de force physique qu’à l’imprévoyance. Leur endurance et leur persévérance au travail 
sont incomparables; durant des journées entières, coupées seulement par les heures 
de repas, ils halent à la cordelle contre un courant violent, le long de rives abruptes, 
par des sentiers en corniche à peine accessibles (PI. 2, 3). Mais c’est dans la montée 
des rapides qu’il faut les voir à l’oeuvre si l’on veut apprécier les qualités d’audace 
et de sang-froid qu’ils doivent montrer pour surmonter les mille dangers imprévus 
de cette navigation. Ils sont aidés dans ces manoeuvres, par des équipes supplémen- 
taires de haleurs recrutés sur place dans de misérables petits villages adossés à la rive. 
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En aval des obstacles qui engendrent le rapide, règne une zône d’eau calme 
où la jonque s’abrite pendant que l’équipage prend les dispositions pour la montée. 

De fortes aussières, en écorce de bambou de 200 à 300 mètres et au-delà de 
longueur, sont élongées vers la rive; l’une d’elles passe dans une poulie ou dans un 
anneau en corde après avoir été amarrée sur la traverse au pied du mât (PI. 4) et de 
là est envoyée à terre où elle sera raidie au commandement du pilote. Son extrémité 
est alors tournée sur un piquet en pierre ou autour d’une roche et raïdie au fur et à 
mesure de l’avance. Sur la poulie, dans laquelle passe cette aussière, est estropée 
une corde qui passe, à son tour, dans un réa en tête de mât. Grâce à cette disposition 
l’aussière de halage peut être hissée ou abaïissée pour éviter un obstacle, sans entraver 
la marche des haleurs. Une ou deux amarres fixées à terre maintiennent la jonque 
par son travers. 

Tout étant prêt pour aborder le rapide, un roulement de tambour, exécuté sur 
l’ordre du pilote, marque le début des opérations. Les haleurs, au nombre de 100 
à 200, parfois même 300 selon la violence du rapide raïdissent les aussières tandis 
qu’à bord les amarres de côté sont filées lentement, sans acoups et que les hommes 
armés de gaffe poussent la jonque en dehors de son abri, l’avant dirigé vers le pied 
du rapide, où se forme une grande dénivellation. Tout à coup de fortes vagues 
assaillent la jonque, heurtent son avant et s’y brisent en inondant le pont; puis sous 
l'impulsion des remous et des tourbillons la jonque furieusement ballottée à droite 
et à gauche, frémissante dans toute sa membrure, s'enfonce puis se cabre en faisant 
de terribles embardées. L’instant est décisif, angoissant, Aucune force humaine ne 
pourrait éviter le désastre si le pilote, attentif aux mouvements désordonnés du 
courant, n’avait saisi le moment propice pour se lancer à l’attaque. Peu à peu, 
cependant, sous l’effort conjugué des aussières qui la relient au rivage, la jonque 
prend une position d'équilibre parmi les remous et tourbillons, elle arrive enfin au 
pied du rapide, une véritable marche d’escalier liquide qu’il faudra remonter en 
gagnant pouce par pouce avec des alternatives inquiétantes d’arrêts et de reculs selon 
les oscillations du courant. C’est une nouvelle épreuve à subir non moins angoissante 
que la précédente, mais ici la science du pilote n’entre plus en jeu, le succès dépend 
avant tout de la solidité des aussières et de la résistance des haleurs. Que l’une ou 
l’autre cède c’est la perte à peu près certaine de corps et biens, car partant en dérive, 
dans sa descente effrénée, la jonque incapable de gouverner sera infaillement perdue 
si elle touche une roche. 

Enfin l’obstacle étant franchi, la jonque dégagée de son entrave, reprend de la 
vitesse et bientôt après atteint le sommet de la nappe liquide où le courant est à peine 
sensible. 

Le franchissement d’un rapide est le plus souvent marqué par des incidents qui 
mettent en lumière les solides qualités des équipes de jonques. 
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EQUIPES DE JONQUES 


Ce personnel comprend, en dehors du patron (lao pan, nc 2) qui a la direction 
générale des opérations, le pilote de l’avant (taï kong), personnage très important 
qui cumule les fonctions de maître d’équipage et de pilote en chef; il se tient à l’avant, 
un long bambou de sonde en mains, donnant par gestes, à l’homme de barre les 
indications de route; près de lui, le grand sao avec ses quatre ou cinq hommes de 
choix toujours prêts à agir vigoureusement à son signe ainsi que les équipes des 
godilles latérales. Il donne des ordres aux haleurs par l’intermédiaire de son homme 
de confiance, le lao kin kong (nc 3) à l’aide de signaux conventionnels frappés sur 
un tambour, Enfin pour terminer cette énumeration du personnel attaché spécialement 
à la jonque, il faut citer le cuisinier du bord (PI. 5), vers lequel les regards se jettent 
toujours avec un certain attendrissement et qui passe tranquillement ses journées, 
dans un panneau du pont, à éplucher ses légumes, cuire le riz de l'équipage et ne 
prête la main à la manoeuvre que dans les seuls moments où le danger le fait sortir 
de sa niche. 

Les équipes de haleurs se composent du personnel engagé pour la traversée dont 
le nombre peut atteindre et même dépasser 50 hommes suivant la hauteur d’eau du 
fleuve. Cette équipe mange et couche à bord de la jonque ou de son annexe, le 
hou pan (nc 4) (PI. 22), qui l’accompagne à la montée du fleuve. La deuxième 
équipe, essentiellement variable en nombre selon la tonnage de la jonque et les 
circonstances de la montée, se recrute en cours de route, dans les nombreux petits 
villages qui s'élèvent sur les rives à proximité des passages dangereux. Ces villages 
sont composés de pauvres cabanes en planches, qui sont démontées et reconstruites 
plus haut sur la berge à mesure que le niveau du fleuve s’élève pendant les crues d’été; 
elles sont reconstruites plus bas pendant la décrue. Elles donnent asile à une population 
de loqueteux rongés par la misère et l’opium vivant uniquement du maïgre salaire 
que leur procure le halage des jonques. Cette troupe de miséreux, composée d'hommes 
de tous âges, de femmes et d’enfants, est dirigée par un chef armé d’une baguette 
de bambou qu’il agite fébrilement, en criant à tue-tête, et gesticulant pour stimuler, 
sans beaucoup de succès d’ailleurs, le zèle des haleurs. 

La traction sur l’aussière s’opère à l’aide d’une bande de grosse toile passée en 
sautoir autour d’une épaule (PI. 6); cette bande porte à ses deux extrémités réunies 
une cordelette de trois à quatre mètres de longueur terminée par une rondelle en fer 
de la dimension d’une grosse sapèque chinoise. Passée autour de l’aussière de halage, 
la cordelette est ramenée sur elle-même vers l’avant et sa tenue est d’autant plus forte 
que l'effort de traction est plus grand. Par contre il suffit d’un simple arrêt dans 
la traction pour faire lâcher prise à la cordelle, et le haleur se trouve ainsi libéré 
instantanément de l’aussière. Ce dispositif assure une sécurité parfaite, car, bien 
souvent, dans un brusque soubresaut de l’aussière, la haleur risque d’être précipité 
à l’eau d’une berge parfois très élevée. Pour assurer leur marche dans les sentiers 
rocailleux, les coolies-haleurs portent des chaussures formées d’une semelle en paille 
retenue au pied par des cordons. Dans les terrains glissants, ils attachent sous les 
semelles un patin en fer (v. PL 7). 

L'équipe de la jonque comprend trois ou quatre robustes gaillards, bons nageurs, 
dont le rôle, particulièrement périlleux, est d’une importance capitale dans la montée 
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du fleuve. Leur besogne consiste à dégager l’aussière des roches et autres obstacles 
dans lesquels elle vient s’engager aussi bien sur la rive que dans les eaux les plus 
tourmentées. C’est souvent par des prodiges d’acrobatie qu’ils parviennent à grimper 
sur des falaises à pic ou à se glisser dans les replis de rochers balayés par les eaux 
déchaînées. Leur adresse et leur sang-froid sont vraiment extraordinaires. 

Dans toutes ces opérations de montée, les grosses jonques se font accompagner 
d’un hou pan (voir PE 22), sorte d’embarcation légère, à faible tirant d’eau, servant 
au transport des aussières et au va-et-vient des haleurs entre le bord et la berge. 
Livrée à ses seuls moyens la grosse jonque ne saurait, sans danger, exécuter ces 
manoeuvres qui se renouvellent à tout instant dans la journée. 


Planche 7 


1 Chaussure de coolie 
2 Patin 
3 Chaussure avec patin pour coolie-haleur 


NAVIGATION A LA DESCENTE 


A la descente, les difficultés sont tout autres; les équipes restent à bord et n’inter- 
viennent, sur l’ordre du pilote, que pour actionner les avirons et le grand sao en 
vue de faciliter les évolutions, lorsque la jonque est sans vitesse sur l’eau. C’est un 
spectacle vraiment impressionnant que celui de cette descente à grande vitesse à 
travers les rapides; les mâts sont amenés et couchés à l’extérieur le long de la coque, 
les aussières, les voiles et avirons de rechange sont placés dan un inextricable désordre 
sur la toiture des roufs tandis que le pont est couvert de rameurs, 60 à 80, torse nu, 
pantalons bleus flottant, les uns manoeuvrant les avirons de côté, debout face à 
l’avant, les autres attelés aux grandes godilles latérales; une équipe, dirigée par le 
pilote de l’avant, actionne le sao par intervalles, subitement, énergiquement, pour 
parer à un danger immédiat. Tout cela se passe au milieu de cris, de vociférations 
qu’accentue la menace d’un danger, puis tout rentre dans l’ordre et les rameurs 
reprennent leur cadence, accompagnés par le chant de leur chef de file auquel ils 
répondent par le refrain habituel ,nyao nyae”, cent fois répété sur le même ton 
monotone. 

Cette incursion dans le domaine des rapides peut expliquer bien des points de la 
construction chinoise qu’une description même très précise ne saurait mettre en relief 
si elle n’était complétée par un coup d’oeil jeté sur la pratique de cette navigation 
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si peu connue. Elle permet en outre de montrer les difficultés surmontées par les 
marins chinois qui ont été trop souvent décriés dans leurs constructions, leurs procédés 
de navigation et leur mentalité. Il faut avoir assisté à cette lutte incessante et périlleuse 
contre les diverses formes, souvent sournoises, présentées par l’élément liquide, pour 
se convaincre de la hardiesse et de l’endurance de ces braves marins chinois que l’on 
ne saurait trop admirer. 

La PI. 1 représente la vue panoramique d’un rapide au cours de la montée d’une 
jonque à l’aide des dispositifs de halage que nous venons de décrire. Ce rapide affecte 
la forme la plus générale dite en marche d’escalier, produite par les rapports de galets 
d’un torrent de la rive gauche, galets qui se déversent perpendiculairement au chenal 
et réduisent ainsi la largeur du fleuve. 

En aval de cette marche — principal obstacle présenté par ce rapide — deux 
groupes de jonques stationnent sur cette même rive à l’abri du grand courant. Celles 
du groupe le plus éloigné procèdent au déchargement de leurs marchandises qui 
seront transportées par la voie de terre à dos d'homme afin d’alléger la jonque et 
aussi d'éviter les risques de naufrage si fréquents dans ces circonstances. Une fois 
déchargées, ces jonques remontent à tour de rôle jusqu’au second groupe où elles 
prennent les dernières dispositions pour franchir la rapide. La première opération 
consiste à élonger les aussières de halage au nombre de deux ou trois et même quatre 
selon le tonnage de la jonque et la force du courant. Ces aussières sont soutenues 
au-dessus de l’eau par des sampans et des hommes, le long du rivage, pour éviter 
d’être prises sous les roches; elles atteignent ensuite le chemin de halage où les 
équipes composées de centaines d’hommes, de femmes et d’enfants, se disposent 
à agir au signal donné par le pilote de la jonque. L’une de ces aussières, dite de 
sécurité, est tournée sur une roche et embarquée au fur et à mesure de l’avance des 
coolies. Une deuxième route ménagée à quelques mètres au-dessus de cette dernière 
est utilisée pendant les crues. 


RECRUTEMENT DES COOLIES HALEURS 


Le nombre des coolies haleurs recrutés sur place pour la montée des rapides est en 
général important. Hommes, femmes et enfants de tous âges, tous malingres et 
chétifs, se présentent en foule pour prendre part à ce travail peu rémunérateur, 
d’ailleurs. Tous ne sont pas enrôlés mais ceux qui ne le sont pas ne se font aucun 
scrupule, une fois la manoeuvre terminée, de se joindre aux autres pour toucher 
le salaire auquel ils n’ont pas droit. Naturellement des précautions sont prises pour 
éviter ces abus, l’une d’elles consiste à marquer sur l’un des bras de l’embauché une 
empreinte à l’encre de Chine qui servira de preuve au moment du paiement. Ce cachet 
étant essentiellement fragile, le moindre frottement pouvant l’effacer, l’homme a soin 
de tenir son bras en l’air à l’abri de tout contact ce qui le rend inopérant. Il faut de 
la part du lao pan beaucoup de patience et d’indulgence pour tolérer pareille attitude 
qui est contraire à ses intérêts mais qu’il se fait un devoir d’accepter pour sauve- 
garder la gagne-pain de ces pauvres hères qui, malgré tout, lui sont indispensables. 
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GRANDE JONQUE DE COMMERCE 


Cette jonque (PI. 8) représente, sans conteste, le type le mieux approprié à la 
dangereuse navigation dans les rapides du Haut Yang Tsé. 

Il y en a de plusieurs dimensions offrant sensiblement les mêmes dispositions; 
les plus grandes atteignent 40 à 45 mètres de longueur avec un déplacement de 
80 à 100 tonnes. 

La coque est solidement construite, le pont peu élevé au-dessus de l’eau et dégagé 
sur les deux tiers de sa longueur en vue de faciliter les manoeuvres d’aussières et 
de rameurs. 

Les aménagements du pont consistent en un rouf construit sur l’arrière du mât; 
celui-ci comprend trois parties; celle de l’avant réservée au personnel, celle du centre 
renferme la barre avec une petite passerelle où se tient le pilote, enfin celle de 
l'arrière, très exigue, donne passage à la tête du gouvernail. Ces trois parties sont 
recouvertes d’une toiture fixe faite de nattes enduites d’un vernis qui les rend 
imperméables. 

Celle qui recouvre le compartiment de la barre est plus élevée dans sa partie 
avant pour donner de la vue à l’homme de barre. La coque présente une rentrée 
considérable qui assure, avec les deux fortes préceintes qui la ceinturent, une solide 
liaison dans le sens longitudinal. Les cloisons étanches sont peu nombreuses, deux 
ou trois à l’avant et deux à l’arrière, pour localiser les voies d’eau qui se produisent 
habituellement dans ces parties à la suite d’un échouage ou de la rencontre d’une 
roche. La cale est utilisée dans toute sa longueur pour la marchandise, sauf un petit 
compartiment encadré par deux cloisons étanches qui est réservé à la cuisine de 
l'équipage. 

Le pont est formé de panneaux mobiles reposant sur un bordé fixé à l’intérieur 
de la coque et dans lequel est ménagé une rigole pour recevoir et évacuer l’eau 
du pont. La jonque ne possède ni treuil ni cabestan; toutes les manoeuvres de force 
se font à bras d’hommes et le plus souvent à terre, par des équipes de haleurs. 

Deux ou trois traverses en bois reposent sur la lisse de platbord solidement 
fixées par des amarrages en rotin; elles servent de bittes et de taquets de tournage 
pour les aussières et les manoeuvres courantes ds voiles. Sur le tableau avant et 
faisant corps avec la coque, une autre traverse sert de support au sao (nc 5). Les 
extrémités de ces traverses qui débordent la lisse de plat-bord de 50 centimètres 
environ, sont utilisées pour contre-tenir la jonque à l’aide d’un pieu poussé en avant 
dans l’eau vers le fond, soit que l’on veuille éviter un accostage trop vif ou bien 
casser l’erre de la jonque. La manoeuvre de ce pieu est délicate; elle exige une grande 
pratique pour en assurer les effets dont dépend souvent l’existence de la jonque. 
(V. Ile, Partie pag. 59, PL 54, fig. 6). 

Deux autres traverses en saillie servent de support aux puissantes godilles 
latérales. Le gouvernail est de grandes dimensions; son safran compensé épouse la 
forme curviligne de la carène qui se relève en une courbe régulière pour former le 
tableau d’arcasse. 

En observant ce safran qui par son profil s’harmonise si bien avec la courbure 
de la carène et dont la partie inférieure se trouve dans le prolongement du bordé 
de fond, on est porté à croire que la compensation a été réalisée non pas dans le but 
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d’alléger l’effort sur la barre, mais en vue de combler le vide sur l’avant de la mèche 
afin de protéger celle-ci contre le choc brutal d’un obstacle sur lequel glisserait la 
jonque. C’est également dans le but de réagir contre un effort imprévu sur la mèche 
que le gouvernail est ceinturé par une forte aussière dont les extrémités sont tournées 
sur les deux traverses de l’arrière. En général, ces jonques disposent d’un gouvernail 
de rechange qui est accolé contre la muraille extérieure du rouf. 

En dehors de la voilure qui n’est employée qu’à la montée du fleuve, les moyens 
de propulsion consistent en deux ou quatre puissantes godilles latérales prenant appui 
sur des pivots encastrés dans les traverses du pont; chacune d’elles est manoeuvrée 
par une équipe de huit à dix hommes. 

Sur l’avant de ces godilles, six à huit avirons de chaque bord servent également 
à la propulsion. Enfin un immense sao (nc 5) long d’une vingtaine de mètres repose 
entre deux taquets sur la traverse avant; il est d’un emploi constant en cours de 
navigation, surtout à la descente où la jonque se déplaçant au fil du courant n’obéit 
pas à son gouvernail. 

Un mât très élevé, presque aussi long que la jonque, sans haubans ni étais, est 
dressé à quelque distance sur l’avant du rouf. Il repose sur une épaisse semelle en 
bois à fond de cale et grâce aux deux flasques mobiles qui l’enserrent dans son 
étambrai on peut facilement le dégager et l’amener sur le pont. 

Le mât est entouré à une hauteur de deux mètres au-dessus du pont, d’une 
épaisse couronne en bois dans laquelle est creusée une rigole servant de gouttière 
à l’eau qui suinte le long du mât; cette couronne sert en outre d’appui à la voile 
lorsqu'elle est amenée. 

La voile est en deux parties d’égale largeur, celle qui est en contact avec le mât 
est formée de laïizes cousues ensemble, tandis que l’autre se compose de laizes 
séparées et simplement réunies par un transfilage ajouré. Ces deux parties sont 
renforcées par un grand nombre de lattes transversales fixées, d’une part, sur le côté 
en contact avec le mât, d’autre part alternativement d’un côté et de l’autre des laizes 
séparées. 

Le halage de la jonque s’opère comme nous l’avons vu plus haut à l’aide d’une 
longue aussière faite de l'écorce de bambous. Elle est amarrée sur une bitte au 
pied du mât, passe dans une erse ou une poulie attachée à l’extrémité d’une corde 
qui descend sur le pont après avoir passé dans un réa en tête du mât, et de là se rend 
sur la rive. Ce dispositif de poulie mobile permet de monter ou d’abaisser l’aussière 
à hauteur convenable selon les accidents de la route, 

Dans la traversée de descente, on amène toujours le mât qui ne sert plus pour le 
halage ni pour la voilure car jamais une jonque ne descend à la voile quelque 
favorable que soit le vent. L’équipage est mis aux avirons, debout face à l’avant et 
ne cesse de ramer que pour prendre les repas. La nuit venue, des nattes sont dressées 
sur le pont et les hommes s’allongent côte à côte pressés comme des harengs (PI. 14). 


21 


KOUA TSEU (nc 6) 


Le koua tseu (PI. 4) est spécialement destiné au transport des voyageurs. Ce type 
de jonque disparaît depuis quelques années devant les navires à vapeur qui assurent 
les communications entre Itchang (nc 1) et Tchong king (nc 7). Sa longueur atteint 
18 à 25 mètres, sa largeur 3 m 50 à 5. La coque est massive, peu robuste et d’un 
aspect sans élégance. Par contre ses aménagements sont bien disposés pour donner 
un certain confort au voyageur indulgent. Le logement affecté à son usage occupe 
les deux tiers de l’espace compris entre le mât et le tableau d’arcasse. Il se compose 
de trois chambres, hautes de plafond, décorées de peintures et séparées par des 
cloisons mobiles; ensuite d’une arrière chambre servant de cuisine et de logement 
aux domestiques. Après ce rouf se trouve le compartiment de la barre ouvert sur 
trois côtés avec une toiture surélevée permettant au timonier monté sur une petite 
plateforme de voir autour de lui. Derrière cet abri, un modeste réduit sert de logement 
au patron de la jonque et à sa famille; la porte d’entrée est décorée d’une niche, 
semblable à un fronton de pagode sculpté à jour, où trônent les divinités tutélaires 
et devant laquelles brûlent en permanence des baguettes parfumées. 

Le koua tseu est muni, comme la plupart des jonques du Haut Yang Tsé, d’un 
grand sao à l’avant, de deux godilles latérales et de plusieurs avirons de côté. 

Un mât élevé et solide se dresse contre la cloison avant du rouf; il porte une 
simple voile rectangulaire en coton qui est utilisée à la montée seulement. 

Le laopan (nc 2) (patron de la jonque) se tient en cours de navigation sur la 
toiture du rouf d’où il dirige les manoeuvres de halage, tandis qu’à l’avant, le chef 
pilote sonde sans arrêt à l’aide d’un long bambou tout en observant les brusques 
mouvements de courant qui peuvent nécessiter l’intervention immédiate du sao. 
D’autres jonques du même type (PI. 9) affectées également au transport des 
voyageurs naviguent sur le Haut Yang Tsé et ses affluents. Leur coque est plus 
légère, l’arrière moins massif et l’ensemble plus élégant qui celui du koua tseu décrit 
plus haut. 

Ces jonques remontent le Min kiang (nc 8), gros affluent de la rive gauche du 
Yang Tsé, jusqu’à Tcheng tou (nc 9), capitale de la Province du Se tchouen (nc 10) 
pendant la période des crues de mai à novembre. 


INSTALLATIONS INTÉRIEURES D'UN KOUA TSEU 


Pénétrons maintenant dans l’intimité de ces jonques que tant de voyageurs étrangers 
ont connues pour les avoir utilisées dans leurs randonnées sur le Haut Yang Tsé à 
l’époque peu lointaine encore où les navires à vapeur n’assuraient pas le service entre 
Itchang et Tchong king. 

La jonque que nous allons décrire dans les occupations journalières de ses 
habitants est un koua tseu d’un tonnage moyen de dix à douze tonnes, aménagé 
comme un house boat” à l’usage des voyageurs. Les fonctionnaires chinois s’en 
servent également dans leurs déplacements officiels au lieu et place des jonques 
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militaires appelées pa tch’ouan, qui offrent moins de commodités pour leurs 
réceptions. 

La longueur du koua tse en question est de 20 mètres environ, sa largeur de 
3 m 50 à 4 m, son tirant d’eau moyen de 3 pieds. 

Ses aménagements consistent en un rouf de 7 m. 50 de long, 3 m. 50 de large, 
2 m. 50 de haut; ses murailles extérieures reposent sur le plat-bord de sorte que la 
circulation entre l’avant et l’arrière ne peut se faire qu’en passant sur la toiture du 
rouf où l’on accède à l’aide d’une échelle posée contre la cloison avant près du mât. 
Ce rouf est exclusivement affecté au voyageur et à ses domestiques. Sur son arrière 
se trouvent le compartiment de la barre et le logement du laopan. 

Quant à l'équipage il dispose en tout et pour tout du pont avant long de huit 
mètres, compris entre le mât et l’étrave. C’est là qu’il exécute les manoeuvres 
d’amarres, d’avirons, de godilles et du grand sao, qu’il fait sa cuisine, prend ses repas 
et se repose la nuit. On a peine à se figurer que les 23 hommes qui composent 
l’équipage, parfois même davantage, puissent vaquer à ces diverses occupations dans 
un espace aussi restreint. Il est à noter cependant que ce pont n’est équipé ni de 
cabestan ni d’ancres, ces apparaux n'étant pas en usage sur les jonques du Haut 
Yangtse, et que d’autre part les engins de propulsion, avirons et godilles, sont remisés 
le long du bord pendant les repas ainsi qu’au mouillage. 

Le rouf du voyageur comprend quatre pièces séparées par des cloisons mobiles; 
la plus grande, celle de l’avant, mesure 3 m. 50 sur 2 m. 50; elle sert de salon de 
réception, de bureau et de salle à manger (PI. 10). Une porte à deux battants s’ouvre 
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sur le pont de manoeuvre, c’est l’accès principal au logement du voyageur. Lorsque 
la jonque est montée par un mandarin cette porte est ornée de grandes tentures 
rouges à bordures blanches, de lanternes et de pavillons encadrant le parasol rouge 
à plusieurs volants, et sur les côtés du rouf des tablettes portant en lettres d’or, les 
titres et fonctions du mandarin (v. PI. 11). Le salon de réception est meublé d’un 
divan, de tables et de chaises, et d’autres objets mobiliers dont le voyageur doit 
supporter les frais de location s’il n’en est pas le propriétaire. La literie, les ustensiles 
de table et de cuisine sont également à sa charge. 

De fines sculptures sur les cloisons et des panneaux portant des inscriptions sur 
fond doré, donnent à cet intérieur un cachet d’originalité et de confort qui séduit tout 
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d’abord; mais cette sensation de bien-être et d'intimité disparaît dès que la jonque 
largue ses amarres et se met en marche. L’équipage est aux avirons, les lourdes 
godilles de côté sont mises en mouvement et sous les efforts redoublés de ces hommes 
criant à tue-tête et frappant du pied pour s'entraîner, le koua tseu trépide dans toute 
sa membrure et s’incline violemment avec des roulis saccadés. Ces manoeuvres se 
répètent maintes fois dans la journée avec les mêmes désagréments auxquels s’ajoutent 
invariablement les accidents matériels de vaisselle en particulier toujours irréparables 
au cours de ce voyage. L’infortuné voyageur n’a qu’un moyen de se soustraire, au 
moins momentanément, à ces ennuis physiques c’est de quitter le bord, lorsque les 
circonstances le permettent avec le hong tch’ouan qu’il a eu la précaution de se 
procurer avant le départ d’Itchang. N’insistons pas sur les autres ennuis qui attendent 
le locataire étranger chez qui les commodités les plus indispensables font défaut ainsi 
que chez l’équipage dont le voisinage est souvent intolérable. 

La chambre à coucher qui fait suite au salon a des dimensions un peu plus 
réduites: 3 m. 50 sur 2 m. Eclairée par deux fenêtres de chaque bord, elle est 
meublée très sommairement d’un canapé rustique ou d’un lit en bambou et des divers 
objets apportés par le voyageur. Cette chambre communique avec la suivante, destinée 
aux domestiques, par une porte ménagée dans la cloison mobile. C’est un petit réduit 
de 3 m. 50 sur 1 m. 50 occupé presque entièrement par un lit de camp. Nous pénétrons 
ensuite dans la dernière pièce qui sert de cuisine au voyageur. De dimensions encore 
plus réduites que la précédente, 3 m. 50 sur 1 m. 25, elle est encombrée de toutes 
sortes d’ustensiles de ménage, fourneau, batterie de cuisine, dans un désordre inouï. 
Quant aux provisions de bouche elles sont remisées ça et là dans les cales sous le 
plancher du rouf dans le désordre des malles, caisses et autres bagages du voyageur. 
Parmi les ustensiles qu’il est indispensable de se procurer avant le départ, signalons 
les récipients et les jarres destinés à l’épuration de l’eau du fleuve pour les besoins 
journaliers. Cette eau puisée le long du bord n’est pas buvable; elle est chargée de 
matières solides, d’un limon jaunâtre en suspension, dont on se débarrasse par 
l’addition d’alun. 


COMPARTIMENT DE LA BARRE 


Sortant de ce grand rouf par la porte de la cuisine, nous entrons dans le compartiment 
de la barre (PI. 12); vaste pièce de 3 m. environ de côtés qui est affectée à plusieurs 
usages dont le principal est le poste de navigation occupé par le timonier. Celui-ci 
juché sur sa petite passerelle d’où il a vue au-dessus et sur les côtés du rouf, 
manoeuvre avec adresse et vivacité sa puissante barre dont l’action se conjugue avec 
celle du grand sao à l’avant. 

Tout autour de lui, dans un désordre indescriptible de casseroles et de poulies, 
de marmites de riz et de cordages, s’agitent des poules et des canards, souvent en 
compagnie d’un porcelet grognard, à la recherche de leur nourriture parmi les 
détritus de la cuisine qui gisent ça et là sur le pont. C’est en effet dans cette bassecour 
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improvisée que la femme du laopan prépare sa cuisine, épluche les légumes, lave le 
riz, égorge ses animaux et procède à tant d’autres travaux salissants et nauséabonds 
tels que le lavage des loques qui sèchent ensuite au plafond à côté des quartiers de 
cochons, poissons salés, canards laqués et autres provisions de bouche. C’est dans 
ce même compartiment que les eaux de la cale se réunissent et croupissent jusqu’au 
moment où leurs émanations fétides attirent l’attention du vidangeur. 

La PL 12 montre l’intérieur du compartiment de la barre où les trois hôtes 
habituels, le lao pan, le pilote et le timonier, prennent leurs repas accroupis autour 
de la marmite de riz, tandis que la femme du lao pan et son enfant se tiennent sur 
le pas de la porte qui donne accès à la dernière pièce leur servant de logement. 
Après le repas du soir, des nattes et des panneaux mobiles sont disposés autour des 
ouvertures pour transformer en dortoir cette cour exposée à tous les vents. Le pilote 
et le timonier, peu exigeants sur la question du confort, s'installent comme ils le 
peuvent dans ce dortoir improvisé. 


NEA & 
STRESS 


Det: T'TTTT 


ÿ 

y 

ÿ 
11 


se caprl Fi 
c (| V 

ju 

DATE 


Planche 12 


26 


La dernière pièce qui est occupée par le lao pan (nc 2) et sa famille, est la plus 
exiguë et la moins habitable de toute la jonque. Deux planches, servant de couchettes, 
constituent l’unique mobilier de ce taudis qui est adossé au tableau arrière de la 
jonque dont il épouse la forme évasée dans le haut, étroite dans le bas, ce qui rend 
la circulation impossible. Deux lucarnes sur les côtés, une troisième à l’arrière, 
dissipent médiocrement les miasmes qui se dégagent du tout-à-l’égout placé au pied 
des couchettes. : 

Ne quittons pas ces étranges compartiments de l’arrière sans signaler le modeste 
autel placé au-dessus de la porte du laopan renfermant la divinité tutélaire de la 
jonque. C’est là que réside Tien Heou (nc 11), la Reine du Ciel, patronne des marins 
devant laquelle brûlent en permanence de minces bâtonnets parfumés — djoss sticks 
et des papiers divins — djoss papers — comme on les appelle en langage ,,pidgin” 
ou jargon anglo-chinois. 


REPAS DE L’ÉQUIPAGE 


Retournons maintenant sur le pont de l’avant où l’équipage se livre à ses occupations 
quotidiennes lorsque le service de halage ne l’appelle pas sur les rives du fleuve. 
Le voici en train de prendre son repas (PI. 13). Le koua tseu descend lentement 
au fil du courant, les avirons et le sao hors de l’eau prêts à être mis en marche au 
commandement du laopan qui, du haut de la toiture du rouf, surveille la route. 
À la montée, le repas se prend le plus souvent au mouillage, à l’abri du courant, 
et à des heures variables selon les circonstances de la navigation. 

En général il y a trois repas en cours de navigation, deux seulement les jours 
de repos. Les hommes sont accroupis sur le pont le bol de riz dans une main, dans 
l’autre les deux bâtonnets dont ils se servent à tout instant pour picorer, dans une 
écuelle commune un morceau de viande ou quelque légume qu’ils mélangent au riz, 
leur aliment principal. Une fois la bolée achevée, l’homme peut en obtenir une 
deuxième et même une troisième. Quant à la boisson, elle consiste uniquement en 
thé bien chaud que le cuisinier verse dans le bol après le repas. Pas d’alcool ni de 
vin de riz, les haleurs s’en procurent facilement dans les auberges et les fumeries 
d’opium toujours très nombreuses aux abords des rapides. 

Le cuisinier est, de par ses fonctions, un personnage important qui jouit d’une 
grande sympathie parmi l’équipage. 

Il occupe sur le pont avant un petit compartiment dans la cale (PI. 5), aménagé 
spécialement pour lui et ses grandes marmites pour cuire le riz, et vaquer tranquille- 
ment à ses occupations sans se soucier du remue-ménage, des disputes, des cris qu’il 
entend autour de lui. Ce n’est que dans les cas graves qu’il sort de son trou pour se 
joindre à l’équipage et l’aider dans les manoeuvres urgentes. Si la situation devient 
critique il tente d’apaiser la fureur des mauvais génies des eaux en jetant dans le 
fleuve quelques poignées de riz. Ce geste conciliateur lui attire la reconnaissance 
émue de l’équipage qui reprend confiance dans l’avenir de ses destinées. 
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DORTOIR 


Après le repas du soir les dispositions sont prises pour transformer la salle à manger 
en dortoir. A cet effet des piquets sont plantés de distance en distance tout autour 
du plat-bord, puis réunis transversalement par des chevrons sur lesquels reposent de 
grandes nattes imperméables. Ce dortoir improvisé est largement ouvert sur les côtés: 
les hommes couchés à même sur le pont, toujours mal vêtus, exposés au vent, au froid 
et à la pluie n’ont d’autre ressource pour subir ces intempéries que de se blottir les 
uns contre les autres, tels des harengs, ou de s’enrouler deux par deux dans une 
couverture, tête contre pieds (PI. 14). Au lever du jour cet échafaudage qui recouvre 
le pont est prestement enlevé, les nattes sont remisées sur la toiture du rouf, et le 
premier repas de riz est servi. 


APPAREILLAGE 


Le repas terminé la jonque prend ses dispositions pour l’appareillage: les amarres 
et les pieux qui la maintienent à distance de berge sont rentrées, les avirons et les 
godilles de côté se mettent en marche, ébranlant la jonque dans toute sa membrure, 
puis le grand sao entre à son tour en action. Les rameurs, debout sur le pont (PI. 15), 
le visage tourné vers l’avant, se penchent vers l'arrière, plongent dans l’eau leur long 
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aviron et le poussent ensuite devant eux, tandis que les deux puissantes godilles 
latérales, longues d’une douzaine de mètres, sont manoeuvrées par une équipe de 
huit à dix hommes dirigés par un chef qui se tient à l’extérieur du pont sur une 
planche en saillie. C’est alors que commence un tapage infernal: l’équipage, tout 
entier, crie, hurle, se dispute jusqu’äu moment où le chef d’équipe dominant le 
vacarme de sa forte voix, fait entendre la mélopée qui doit rythmer le mouvement 
des rameurs. Le calme revient peu à peu et les hommes manoeuvrent en cadence 
en s’accompagnant du même refrain monotone ,,nyao nyaé”, maintes fois répété. 
Puis subitement, rompant le silence, le rythme s’accélère soit à la vue d’une jonque 
que l’on veut dépasser, soit pour franchir un passage difficile; l’allure se précipite, 
les équipes font force de rames, tapant fortement du pied avec ensemble; le chant 
se change en hurlements, en vociférations sauvages qui se répercutent d’une jonque 
à l’autre et sur les flancs abrupts des gorges. Ces bruyantes manifestations sont 
tolérées sinon provoquées par le pilote lui-même qui dirige les manoeuvres et la 
conduite de la jonque. Son rôle est par suite des plus importants: debout sur la 
traverse avant où repose le sao, tenant dans les mains un long bambou (PI. 15) qui 
lui sert à sonder le chenal, il se démène comme un diable, profère des injures, montre 
le poing aux rameurs pour les contraindre à redoubler d’efforts. Pendant ce temps, 
le laopan, accroupi à son poste habituel sur la toiture du rouf, assiste impassible 
à ce tumulte étourdissant qui se déroule à ses pieds. Son autorité est, il est vrai, 
à peu près inexistante, aussi les hommes en profitent pour travailler le moins possible; 
ce qui s’explique par le fait qu’ils sont nourris pendant tout le voyage quelle qu’en 
soit la durée, et qu’ils ont reçu leur salaire avant le départ. Au début de ce siècle, 
ces salaires s’élevaient à 3.000 sapèques environ (7 à 8 francs) pour le voyage de 
montée, auxquels s’ajoutaient la gratuité de la nourriture. À la descente, les équipes 
ne reçoivent aucun salaire, la nourriture seule leur est donnée. 
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Quant aux haleurs supplémentaires recrutés sur place pour le franchissement 
d’un rapide, ce sont de pauvres hères couverts de vermine et de plaies, les traits tirés 
par la souffrance et le manque de nourriture. 

On y voit des femmes aux pieds déformés se tenant difficilement sur leurs 
jambes, de tout jeunes enfants de 6 à 7 ans qui avec le plus grand sérieux s’essayent, 
sans succès d’ailleurs, sur les grosses aussières de halage. Ces malheureux reçoivent 
pour cette dure besogne qui dure deux à trois heures le maigre salaire de cinq 
sapèques, soit un centime et demi de notre monnaie! 

Revenons à bord du koua tseu qu’un vent favorable aide dans la montée du 
fleuve; sa voile est hissée, gonflée par le vent arrière qui souffle dans cette direction 
une grande partie de l’année; tous les haleurs sont à bord dans un demi repos sur le 
pont, prêts à mettre en action le grand sao, les uns fument la pipe ou prennent la 
bolée de riz tandis que d’autres soucieux de conserver la voile pleine ne cessent de 
siffler pour s’attirer la protection des génies dispensateurs des vents propices. 
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Si la montée du fleuve offre beaucoup de dangers, c’est par contre grâce à la 
sûre expérience du pilote et à l’endurance soutenue des équipes, que les difficultés 
peuvent être surmontées avec le minimum de pertes. D’autre part, la descente 
présente de tels aléas que les pilotes les plus perspicaces sont souvent pris au dépourvu 
et incapables de faire face aux dangers imprévus. Dans ce voyage, comme nous 
l’avons dit plus haut, les jonques ne se servent jamais de leur voile quel que favorable 
que soit le vent; le halage-à la cordelle n’étant plus employé, le mât devient inutile; 
il est amené et placé le long du bord à l’extérieur. La jonque tient généralement le 
milieu du fleuve où la force du courant jointe à l’action des rameurs lui imprime 
une vitesse souvent considérable, ce qui lui permet de franchir avec quelque chance 
de succès les tourbillons, les contre-courants et les dénivellations qui lui enlèvent 
toute stabilité de route. 

À voir ces jonques démâtées, la toiture encombrée d’aussières et de toutes sortes 
d’engins, avec des paniers et des sacs accrochés sur les flancs dans un désordre 
inextricable, on dirait des épaves naufragées emportées par les flots. Les laopans 
des jonques qui sont lourdement chargées prennent la précaution de ceinturer la 
membrure arrière à l’aide de cordages en bambou contournant le tableau d’arcasse 
(v. les PI. 4, 8), afin de résister aux chocs qui ébranlent la partie arrière et risquent 
de disloquer le gouvernail. Tout accident survenant en cours de route est à peu près 
irréparable; l’imprévoyance du Chinois est telle qu’on ne trouve à bord ni outils 
ni matières pour parer à un accident, à une voie d’eau, par exemple, nécessitant 
quelques bouts de planches et des clous. 

Ce voyage de descente sur un kouatseu se fait normalement en huit à dix jours 
de Tchong king à Itchang, alors que pour la montée il ne faut pas compter moins 
de vingt-cinq à trente-cinq jours. Bien long voyage sans doute pour parcourir une 
distance de 750 Kilomètres, mais combien passionnant et émouvant à travers les 
gorges grandioses, aux parois inaccèssibles, le long des rives battues par de violents 
tourbillons aux abords menaçants. Spectacles inoubliables par la variété des paysages 
qui se déroulent tantôt riants tantôt sévères dans des alternatives de calme et du 
tumulte assourdissant des eaux. Mais ce qui domine dans les impressions de tout 
voyageur, qu’il soit marin ou non, c’est l’endurance et le magnifique élan montrés 
par les équipes de halage dans les dures épreuves de leurs déplacements le long des 
sentiers en corniche et des rochers abrupts. Ils ne prennent pas un seul instant de 
repos depuis le lever du soleil jusqu’à son coucher, sauf pendant les quelques minutes 
consacrées à avaler la bolée de riz, toujours attelés soit aux avirons soit à la cordelle 
et toujours manoeuvrant avec entrain et la même agilité. Tout cela appartient au 
passé, car depuis la mise en service, en 1909, des navires à vapeur assurant les 
relations entre Itchang et Tchongking, le voyageur étranger aimant le pittoresque 
a bien peu d’espoir de faire cette excursion dans l’intimité d’une jonque chinoise. 
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ALLÉGEMENT DES JONQUES 


Au pied des grands rapides où l’allégement des jonques est nécessaire, les laopans se 
concertent au nombre de cinq à six pour s’aider dans les opérations de halage et le 
transport des marchandises. La PI. 16 représente des coolies transportant une balle 
de coton à l’aide de deux forts bambous posés sur l’une de leurs épaules. Ils tiennent 
à la main une longue canne dont ils se servent pour maintenir l'équilibre dans les 
sentiers rocailleux et supporter la charge dans les courtes haltes de repos. 

Les petites charges sont portées à dos d'homme sur une hotte soutenue par deux 
bretelles passant autour des bras (PI. 17). Le porteur tient à la main une canne 
ferrée en forme de pioche à deux pointes sur lesquelles il fait reposer la charge dans 
les moments de repos. Les porteurs de profession transportent des charges pouvant 
atteindre 200 livres chinoises, soit 120 kilogs. 

Pour signaler la présence ou le voisinage d’un danger, tel que roches sous- 
marines, tourbillons, dépression ou chûte brusque des eaux, les bateliers prennent 
parfois la précaution de piquer sur la berge à l’endroit le plus proche de l’obstacle 
quelques tiges de bambous portant de longues banderoles de papier avec inscriptions 
(PL. 20). Dans la pensée du Chinois cette sorte de balise remplit le double but de 
conjurer les mauvais esprits qui se cachent dans les eaux et de servir de point de 
repère aux navigateurs. 
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PROTECTION DES AUSSIÈRES DE HALAGE 


La PI. 18 montre un dispositif fréquemment employé pour éviter l’accrochage des 
aussières de halage lorsqu'elles sont traînées au-dessus des rochers. Un câble en 
bambou de gros calibre réunit les différentes têtes de roches en saillie de sorte que 
l’aussière de halage peut glisser sans rencontrer l’obstacle qui risquerait d’immobiliser 
la traction. 

Quoique faites de bambou plus résistant que le chanvre, les aussières de halage 
dans leurs contacts répétés avec les rochers se détériorent rapidement. La rupture 
de l’aussière en certains points de la berge peut être fatale pour la jonque, aussi des 
précautions sont-elles prises pour éviter le ragage ou tout au moins l’atténuer. L’une 
d’elles représentée par la PI. 19 consiste dans l'installation de deux rouleaux verticaux 
s'appuyant sur un cadre en bois fixé contre le rocher que doit contourner l’aussière 
de halage. Non loin de là se dresse une stèle en pierre avec inscription donnant le nom 
du bienfaiteur qui a fait procéder à cette installation. Un homme se tient auprès de 
cet appareil pour en surveiller le fonctionnement. Cet homme, comme nous l’avons 
dit plus haut, a un rôle de première importance: c’est lui qui est chargé de libérer 
l’aussière lorsqu’elle s’accroche aux aspérités rocheuses aussi bien sous l’eau que sur 
la berge. C’est par des prodiges d’habileté et d’endurance qu’il évite, à tout moment, 
l'accident fatal, la perte de la jonque. 
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MA YANG TSEU (nc 12) 


Cette jonque (PI. 20, 21) est plus particulièrement affectée au transport des voyageurs 
sur le Haut Yang Tsé. Elle offre plus de confort que le koua tseu (nc 6) et a de plus 
l'avantage d’être moins élevée sur l’eau et par conséquent plus stable. Sa longueur 
est de 15 à 18 mètres et sa largeur de 3 m. 50 environ. La coque offre les mêmes 
caractéristiques que celles de la plupart des jonques destinées à naviguer dans les 
rapides; elle a une faible rentrée et une forte préceinte qui se prolonge jusqu’au 
sommet du tableau arrière. Mais à l’encontre des autres jonques, qui ont le pont 
avant plat et bas sur l’eau, le ma yang tseu a un avant qui se relève dans une courbe 
élancée à deux mètres de hauteur environ; cette forme particulière permet de recon- 
naître cette jonque à distance. Le tableau avant est percé d’une ouverture donnant 
passage au sa0o. 

Les aménagements occupent les deux tiers du pont; ils consistent en un rouf 
peu élevé divisé en quatre chambres affectées aux passagers; le patron de la jonque 
et sa famille occupent le rouf arrière. Entre ces deux roufs, un compartiment ouvert 
sur trois côtés est réservé au pilote qui manoeuvre la barre. Une plate-forme mobile, 
formée de deux ou trois planches soutenues par des traverses placées à l’extérieur, 
permet au personnel de circuler autour du rouf central. De même que le koua tseu, 
cette jonque ne porte qu’un seul mât, très élevé, avec une voile renforcée par un 
grand nombre de lattes transversales. | 

Lorsque le ma yang tseu transporte un personnage officiel, la chambre de 
l'avant, généralement décorée de meubles et de panneaux sculptés, sert de salon de 
réception. La large porte qui s’ouvre sur le pont reçoit les mêmes ornements et 
marques distinctives que le koua tseu mandarinal décrit plus haut. 


HOUPAN (nc 4) 


Le hou pan littéralement cinq planches” (PI. 22) est comme son nom le laisse 
supposer d’une construction très sommaire; sa coque est en effet celle d’un allège, 
basse sur l’eau et allongée, sans pont ni aucune superstructure. Ses lignes d’eau sont 
relevées à l’avant et à l’arrière, comme celles de toutes les jonques qui circulent dans 
les rapides. Sa longueur varie de 12 à 18 mètres; il accompagne les grosses jonques 
dans la montée du fleuve pour coopérer aux manoeuvres de halage. C’est lui qui 
transporte les amarres et les haleurs dans le continuel va-et-vient entre la jonque 
et la rive. Son rôle est de toute importance lorsque la jonque ne peut s’approcher 
de la rive. 

Les dispositions du hou pan sont bien conçues pour faciliter les opérations car 
rien ne s’oppose à la circulation du personnel dans toute l’étendue du pont. C’est ainsi 
que le mât disposé en forme de bigue prend appui sur les deux côtés de la coque, 
laissant libre l'intervalle dans la cale, et que la voile, quand elle n’est pas utilisée, 
reste hissée avec sa vergue au lieu d’être amenée au pied du mât. Cette voile est faite 
de toile de coton, sans lattes de renfort; il suffit pour la serrer de lui donner un 
simple mouvement de torsion en agissant sur le point d’amure. 
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Le hou pan utilise pour la marche plusieurs avirons de côté et une forte godille 
à l’arrière en place du gouvernail. Le tableau avant est percé d’une ouverture carrée 
pour le passage d’un espar qui sert dans l’amarrage le long des berges. 


KIA LING KIANG (nc 13) 


Le Kia ling kiang est un des principaux affluents du Haut yang tse. Il est formé, 
à Ho tsou (nc 14), par la réunion de trois rivières: le Sui ning ho (nc 15), le 
Pao ning ho (nc 16) et le Kou ho (nc 17), et se jette dans le Yang tse à Tchong 
king, après un parcours de 80 kilomètres environ. Le Kia ling et ses trois tributaires 
ont une grande importance comme voie de pénétration indispensable à l’exploitation 
des richesses du pays; aussi la navigation est-elle très active et le nombre des jonques 
considérable malgré les difficultés naturelles offertes par ces cours d’eau. 

L’artère principale, le Pao ning ho, connue sous le nom de Kia ling kiang, est 
navigable jusqu’à Pao ning fou (nc 18), et au-delà jusqu’à Kouang yuen (nc 19) 
pour les petites jonques. Le Sui ning ho (ou Fou kiang) (nc 20) traverse de riches 
régions forestières, agricoles et minières. 

Des trains de bois de ,,lan mou” (nc 21) (cèdre), de ,,po mou” (nc 22) (cyprès), 
de ,,song mou” (nc 23) (pin), utilisés principalement pour la construction des 
jonques; des trains de bambous destinés à être transformés en cordelles et aussières 
de halage, descendent jusqu’à Ho tsou tandis que des jonques remontent de Tchong 
king chargées de charbon jusqu’à Yang tao ki (nc 24) d’où elles reviennent avec 
leur cargaison de sel. 

Le Kou ho, affluent de moindre importance, sert de débouché aux produits 
agricoles, plantes médicinales, riz, opium, tabac, qui sont très développés dans tout 
le Se tchouen. 

Quant aux jonques, très nombreuses comme nous l’avons dit, leurs dimensions 
et leurs formes varient selon la nature du bief où elles trafiquent. Entre Tchong king 
et Ho tsou ces jonques ont la forme habituelle des jonques du Yang tse et souvent le 
même tonnage; en amont de Ho tsou elles sont plus étroites, très plates, mais aussi 
très longues, quelques-unes atteignant 30 mètres. Leurs flancs sont renflés, de sorte 
que leur tirant d’eau varie peu avec la charge et, en tous cas, ne dépasse jamais 
trois pieds (moins d’un mètre). Enfin la partie arrière est le plus souvent relevée 
et pointue. 

En amont de Sui ning (nc 25) les jonques conservent ces formes, mais leurs 
dimensions sont réduites. Les grandes jonques ne remontent pas au-delà de Tai ho 
chen (nc 26) à 350 Kilomètres environ de Tchong king; la navigation se fait jusqu’à 
Mien tcheou (nc 27), en amont de Tong tchouan (nc 28) par des chalands plats, 
à arrière carré et flancs droits; leur tirant d’eau varie entre un pied 14 et deux pieds. 
A l’époque des crues ces petites barques remontent jusqu’à Tchong pa pour y prendre 
des plantes médicinales. 

Les diverses catégories de bateaux que nous venons d’énumérer brièvement 
appartiennent pour la plupart à des types en usage sur les cours d’eau du Se tchouen 
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(nc 10), notamment sur le Min kiang (nc 29) et sur la rivière de Lou tcheou (nc 30). 
Leur description sera donnée dans les pages qui suivent. Selon le rapport du Service 
des Douanes Impériales de Tchong king le nombre des jonques trafiquant dans le 
bassin du Kia ling kiang s’élevait à 5000 au début du présent siècle. 

Nous nous bornerons à faire la description de la plus importante et la plus 
typique des jonques qui naviguent sur cette rivière et descendent à Tchong king et 
les ports environnants du Yang tse avec, le plus souvent, un chargement de sel et de 
plantes médicinales. 


GRANDE JONQUE DU KIA LING 


La grande jonque du Kia ling kiang est parfaitement appropriée au genre de 
navigation sur ce fleuve. Ici les obstacles qu’elle doit surmonter sont moins dangereux 
et plus accessibles que ceux du Haut Yang tse. Il n’y a pas de rapide proprement 
dit mais de fortes dénivellations produites par des bancs de galets qui obstruent le lit 
sous la forme d’un seuil plus ou moins étendu. Dans le cas où le barrage est infran- 
chissable aux basses eaux les riverains creusent un chenal de quatre à cinq pieds de 
profondeur permettant le passage d’une seule jonque à la fois. 

La navigation est très active sauf pendant toute la durée des crues où les 
mouvements d’eau sont tellement considérables et le courant si violent que la 
circulation sur le fleuve est à peu près interrompue. 

La PI. 23 représente le type courant de la grande jonque du Kia ling kiang. 
Longue de 40 mètres environ, large de 4 m. 50 seulement, elle a des lignes étonnam- 
ment fines pour une jonque qui n’a d’autre objet que le transport des marchandises. 
Cette finesse de formes a non seulement pour but de faciliter la marche mais aussi 
de réduire la surface du maître couple pour un même déplacement. En outre les 
flancs présentent une forte rentrée de sorte que le tirant d’eau varie peu avec 
l'accroissement de la charge. Ces dispositions de coque découlent des nécessités de 
la navigation qui imposent à l’équipage de gros efforts pour déplacer la jonque 
sur les bancs de galets, soit en poussant sur le fond à l’aide de gaffes ou même en 
déhalant à l'épaule. Ces opérations sont facilitées par le peu de hauteur du pont 
au-dessus de l’eau. Ce pont s’étend sur la moitié de la longueur de la jonque; au 
centre se dresse un mât muni d’une voile rectangulaire à laizes alternativement bleues 
et blanches; quant aux aménagements intérieurs ils sont répartis de la même façon 
que dans la grande jonque de commerce décrite plus haut (PI. 8). 


JONQUES MOYENNES 


On rencontre en diverses localités du Haut Yang Tse, principalement à Lou tcheou 
en amont de Tchong King, des jonques de moyennes dimensions que les riverains 
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rangent dans la catégorie des ,,hou pan” (nc 4) bien que différentes de ces derniers 
comme formes et installations du pont. Leur longueur varie de 15 à 20 m. La coque 
de ces jonques offre des dispositions analogues à celles de la plupart des jonques 
du Haut Yang Tse en particulier à celles du Kia ling kiang (nc 13); elle est basse 
sur l’eau, présente souvent une rentrée assez prononcée qui assure la rigidité longi- 
tudinale; le pont est dégagé sur la partie avant du mât. Au centre s'élève un mât 
qui sert pour le halage et peut porter une voile rectangulaire en coton sans adjonction 
de lattes de renfort. 

Généralement cette voile peut être serrée la vergue haute par une simple torsion 
du point d’amure (v. PI. 24). Un rouf en bois s’étend depuis le pied du mât jusqu’au 
tableau arrière; il est recouvert de nattes mobiles sauf dans le compartiment de 
l’homme de barre qui est à découvert. 

Sur certaines jonques l’abri arrière au-dessus de la mèche du gouvernail est 
entièrement en bois (PI. 24, 26). La plupart de ces jonques moyennes naviguent 
dans des régions où les rapides sont peu nombreux et moins dangereux que ceux de 
l’aval, leurs équipes de haleurs et de rameurs sont en conséquence plus réduites. 
Le gouvernail est compensé. Elles emploient les avirons de côté et rarement le sao et 
les godilles latérales. 

La jonque représentée PI. 27 navigue principalement sur la rivière de Lou 
tcheou (nc 30). Son faible tirant d’eau lui permet de remonter pendant la saison des 
crues, en été, jusqu’à Kien tcheou (nc 31) à 400 kilomètres environ du confluent 
du Yang Tse, à travers de riches régions agricoles et minières qui lui assurent un 
trafic important. 


TCHEN PO TSE (nc 32) 


Une mention particulière doit être faite pour la jonque PI. 28 appelée ,,tch’en po tse” 
du nom de la localité du Hou nan (nc 33) dont elle est originaire. La partie arrière 
de cette jonque affecte une forme peu commune sur le Haut Yang Tse. D’ordinaire le 
tableau arrière s’élargit en remontant vers le haut alors que dans le ,tch’en po tse” 
il se retrécit en forme de V renversé (PI. 29), ce qui donne à l’arrière un contour 
arrondi qu’accentue la forte rentrée du bordé sur lequel reposent les murailles 
latérales du rouf. De même que sur les jonques ci-dessus, le rouf s’étend sur la moitié 
de la longueur du pont jusqu’au pied du mât. Il est recouvert de nattes huilées 
abritant la cale aux marchandises qui sert éventuellement de cabine aux passagers. 
Dans la partie arrière se trouve le logement du laopan protégé par un rouf cintré 
dans lequel pénètre la mèche du gouvernail. 

Cette jonque est équipée pour franchir les plus grands rapides en amont 
d’T tchang. Elle est munie d’un solide mât avec voile rectangulaire renforcée par de 
nombreuses lattes transversales. Le ,,tch’en po tse” est une jonque longue et étroite: 
longueur 40 p., largeur 6 pieds. Son équipage comprend quatre à cinq hommes aidés 
par une trentaine de haleurs. Ce type de jonque, de même origine et de même forme, 
se retrouve, avec de plus grandes dimensions, à Chasi (nc 34) et dans le lac 
Toung ting (ne 35). 
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WAI P’I KOU TCH'OUAN (nc 36) (tordu arrière) 


À une soixantaine de milles en aval de Tchong king, sur le Haut Yang Tsé, se trouve 
la ville de Fou tcheou au confluent d’un gros affluent, le Wou Kiang qui prend sa 
source à 800 Kilomètres environ dans la province du Kouei tcheou (nc 37). La navi- 
gation sur cette rivière coupée de violents rapides, ne peut s'exercer que sur un faible 
parcours et à l’aide de jonques spéciales et d’une forme bien singulière qu’on ne 
rencontre nulle part ailleurs. On les nomme ,,Wai p’i kou tch’ouan”-bateau à l’arrière 
tordu. 

Cette jonque (PI. 30-31) n’a pas de gouvernail; elle est conduite par une équipe 
de cinq à six hommes manoeuvrant des avirons ordinaires sur l’avant d’un rouf 
central. Au-dessus de ce rouf est installée une passerelle affectée au pilote qui 
gouverne à l’aide d’une longue godille placée dans l’axe de la jonque. Une deuxième 
godille, de plus faible échantillon, manoeuvrée par une autre équipe de quatre 
hommes, est installée à tribord à l’arrière du rouf; elle sert à la propulsion mais, 
le cas échéant, dans les passages difficiles, elle peut ajouter son action de gouverne 
à celle du pilote. 

Les rapides du Wou Kiang (nc 38) sont d’une extrême violence et les rives, 
presque partout abruptes, sont parsemées de roches dangereuses; il importe donc 
que les jonques naviguant sur ce cours d’eau présentent les dispositions particulières 
pour y trouver le maximum de sécurité. Cette sécurité dépend essentiellement des 
moyens d'évolution qui doivent être à la fois puissants et rapides. Le Chinois s’est 
attaché à réaliser ces conditions par des procédés simples et pratiques, sans se soucier 
de l'effet visuel qui, dans le cas du Wai p’i kou, déroute nos idées habituelles sur la 
technique de la construction. 

La surélévation anormale de l'arrière avec cette déformation qui pour le spec- 
tateur non prévenu semble résulter plutôt d’un accident que d’un plan mûrement 
étudié, a pour double but de placer le pivot de la grande godille dans l’axe même 
du bateau et par son élévation au-dessus de l’eau, de donner à cette godille une 
grande longueur pour accroître sa puissance, On voit d’autre part que, grâce à la 
déformation de la coque sur le côté tribord, la 2ème godille est libre d'évoluer de 
part et d’autre de son axe sans jamais entraver le mouvement de la grande godille 
qui s’opère au-dessus d’elle. Il résulte de cette disposition que les deux godilles 
peuvent concourir en même temps à la direction du bateau sans se gêner mutuelle- 
ment tandis que placées sur une jonque aux formes normales, la petite godille d’en 
abord ne pourrait être utilisée que pour la propulsion. 

Cette conformation particulière de l’arrière a donné lieu à diverses explications 
de la part des voyageurs étrangers, mais aucune, sauf cette dernière, ne paraît avoir 
obtenu une approbation bien catégorique. 

L’avant de cette jonque présente également une déformation qu’il est plus 
difficile d’expliquer. 

Cette partie du pont se relève à babord tandis que la partie arrière s'incline 
en sens inverse, de sorte que l’ensemble de cette coque rappelle vaguement la forme 
d’une vis. 

Cette remarque a été faite par A. J. Little en 1883), et précédemment par 
Francis Garnier *) qui écrit à ce propos; ,les barques de ce pays sont construites 
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le plus singulièrement du monde: leurs bordages sont tous courbés en filets de vis 
de l’avant à l’arrière; il en résulte que le pont est incliné à l’avant dans un sens, 
à l’arrière en sens contraire. Cette disposition a sans doute pour but de mieux adapter 
les flancs de la barque aux filets tordus par la violence du courant, dans les parages 
resserrés”. 

Il est probable que cette inclinaison de la partie avant n’a pas été donnée par 
le constructeur mais qu’elle résulte, comme on peut le constater sur bien d’autres 
jonques de formes primitives du mouvement incessant auquel est soumis le pont du 
côté babord dans l’embarquement et le débarquement de lourdes marchandises qui 
s’opèrent toujours du même bord au départ comme à l’arrivée à destination. 

- Les dispositions intérieures de la jonque sont suffisamment précisées par les 
figures de la PI. 31 pour qu’il ne soit pas nécessaire de s’étendre longuement sur leur 
description. 

On peut se rendre compte de la grande dimension donnée à la godille centrale 
qui est formée de deux fortes pièces de bois jumelées et porte à l'extrémité supérieure 
une grosse pierre destinée à la maintenir en équilibre sur son robuste support en bois. 

La petite godille présente les mêmes dispositions. La passerelle de manoeuvre se 
trouve, sur les grandes jonques, à deux ou trois mètres au-dessus de la paillote 
centrale. Cette grande élévation permet non seulement d’étendre l'horizon du pilote, 
mais surtout d'accroître la longueur de la godille et par suite sa puissance. 

La tenue de cette passerelle est assez précaire et pour la consolider les Chinois 
emploient un treillis de cordes en bambou que l’on serre à volonté à l’aide de bâtons 
qui s’archoutent sur la toiture. 

Ces jonques n’assurent pas un trafic important ni rémunérateur en raison des 
risques qu’elles courent. Aussi la vue du Wai p’i kou qui attire toujours l’attention 
du voyageur par la bizarrerie de ses formes, provoque le plus souvent sa pitié, par le 
manque d'entretien, la malpropreté de sa coque et la misère noire de ses occupants. 


JONQUE DE TSE LIOU TSING (ne 39) 


Tse Liou Ts’ing est un centre très important de production de sel dans la province 
du Se tchouen, sur un affluent du Lou ho (nc 40), affluent lui-même du Haut Yang 
tsé. De toutes parts des centaines de jonques se pressent les unes contre les autres 
dans une rivière encaissée entre de hautes collines où se trouvent de nombreux puits 
d’eau salée. 

Les jonques affectées spécialement au transport du sel sont bizarrement con- 
struites (PI. 32) ; elles ont 15 à 20 mètres de longueur, peu de hauteur au-dessus de 
l’eau, la lisse de plat-bord surélevée en son centre de sorte que le bordé de coque ainsi 
que le bordé de pont attenant qui sert de passavant sur le pourtour de la jonque, 
présentent une dénivellation en forme d’arc s’abaïssant vers l’avant et l’arrière. De plus 


1) Archibald J. Little, Through the Yang tse gorges: 1888. 
2) Francis Garnier, De Paris au Tibet: 1887. 
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la lisse du tableau avant au lieu d’être horizontale comme de coutume est fortement 
inclinée sur babord. Ne faut-il pas voir dans cette inclinaison précédemment observée 
sur les jonques du Wou kiang (nc 38) le résultat d’une déformation produite par le 
va-et-vient du personnel et du chargement? Quant à la surélévation du bordé de 
coque il semble bien qu’elle ait pour but de renforcer la liaison longitudinale au lieu 
et place de préceintes qui alourdiraient beaucoup ces jonques de construction légère. 
En outre sur toute la longueur de la cale, des lattes demi-rondes sont clouées sur les 
joints du bordé de fond dans le double but de concourir à la rigidité longitudinale et 
à soutenir, par l'intermédiaire d’un plancher, le chargement de sel qui se trouve 
ainsi à l’abri de l’eau de cale, Les lignes d’eau du bordé de fond se relèvent vers 
l’avant en vue de faciliter le passage sur les bancs de galets à l’époque des basses eaux. 

L’arrière est plat, de forme arrondie et porte en son centre un pivot en fer dans 
lequel s’engage le long et lourd sao qui est équilibré à l’aide d’un bloc de pierre. 
Sur les grandes jonques le tableau arrière est solidement construit en bordages croisés 
(fig. 1). L’avant porte également un pivot destiné à la manoeuvre d’une godille. 
Au centre du pont se trouve un abri en nattes qui peut être prolongé vers l'avant 
et vers l’arrière à l’aide de supports mobiles. 

Un seul mât s’élève à l’avant de l’abri; il ne porte point de voile et sert exclusive- 
ment de soutien à la cordelle de halage qui est hissée en tête de mât au moyen d’un 
rocambeau :). Pour le mouillage le long des berges, la jonque n'utilise que le procédé 
bien connu et d’ailleurs très pratique de la perche piquée verticalement dans la vase 
après avoir passé dans une ouverture ménagée dans la coque. L’avant et l’arrière 
sont munis de cet ancrage de fortune de sorte que la jonque peut se maintenir en 
travers du courant perpendiculairement à la berge et recevoir son chargement de 
ballots de sel en même temps que quantité d’autres jonques placées côté à côté, l’avant 
dirigé sur la rive. 

Deux mille jonques environ partant à tour de rôle sous le controle de la gabelle, 
transportent leur chargement vers l’aval, à Ten tsin koau (nc 41), d’où il est trans- 
bordé sur de grandes jonques qui descendent le Lou ho et se répandent ensuite dans 
toutes les directions du Yang Tsé. 

Après déchargement des ballots de sel, les jonques regagnent Tse liou ts’ing 
(nc 39), à vide, en remontant le courant à l’aide de quelques haleurs. 


1) Cercle en fer ou en bambou qui peut coulisser le long du mât et porte une poulie dans 
laquelle passe la cordelle de halage. 
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JONQUE DES SALINES DE KOUEI TCHEOU FOU 


Il existe sur le Haut Yang tse, entre I tchang et Tchong king à un kilomètre en aval 
de la ville de Kouei tcheou fou (nc 42), un puits d’eau saumâtre creusé dans un 
grand banc de sable qui n’émerge que pendant les basses eaux. 4 à 5 000 habitants 
s’installent sur ce banc dans des maisons de bambou et de nattes auprès des fours 
évaporatoires qui servent à extraire le sel. Toutes ces installations sont démontées 
dès les premières crues et l’exploitation est suspendue pendant cinq à six mois. Le 
transport du sel donne lieu à un mouvement considérable de jonques dont certaines 
pénètrent dans des affluents très loin à l’intérieur des terres. 

. Ces jonques affectent la forme des gondoles vénitiennes avec l’arrière très relevé 
et gracieusement recourbé comme une lyre. Elles sont originaires de la rivière Ta ling, 
(nc 43) petit affluent de la rive gauche. Le transport du sel se fait dans des sacs 
solidement ficelés après avoir subi le contrôle de la douane locale. 

La PI. 33 représente l’une de ces jonques mouillée sur un pieu le long de la 
berge où sont installés les fours évaporatoires. Non loin de là, sur la longue berge 
sablonneuse qui s’étend au pied des remparts de la ville, se trouve une agglomération 
de cabanes peuplées de miséreux, de marchands, de coiffeurs, de restaurants, fumeries 
d’opium, cafés-concerts. 

C’est une escale que les jonques font régulièrement pour y passer la nuit et 
donner quelques distractions à l’équipage. 


SOUI FOU 


Soui fou (nc 44) marque le confluent de deux artères importantes, le Kin cha kiang 

et le Min kiang qui, dans leur réunion, forment le Yang tse proprement dit. C’est 

le carrefour d’un grand nombre de jonques mettant cette ville en relation avec le 

Yun nan et la vaste et riche plaine de Tcheng tou. 
Parmi les nombreuses variétés de jonques qui fréquentent ce port, on distingue 

les quatre sortes suivantes: 

1. La plus grande est connue sous le nom de Lan ho tch’ouan (nc 45) (PI. 34). 
Longue de 15 à 18 mètres, elle a les formes élancées et la silhouette de la jonque 
du Kia ling (PI. 23). Basse sur l’eau, la coque est renforcée par une rentrée à 
double courbure, le pont avant bien dégagé pour la manoeuvre des avirons. Pas de 
sao; cet engin est rarement employé dans ces biefs où les jonques n’ont pas à 
affronter les mêmes dangers qu’en aval. Un rouf en bois recouvert de nattes 
s’étend depuis le milieu du pont, où se dresse le mât, jusqu’à l’arrière qui sert 
d’abri à l’homme de barre. Plusieurs de ces jonques descendent jusqu’à Hankeou 
en automne, chargées de graines de colza, de coton, d’oranges et l’herbes 
médicinales. 

2. Le Pan teou tch’ouan (nc 46) (PI. 35), long d’une douzaine de mètres il est 
employé principalement sur le Min kiang (nc 29) pour le transport des voyageurs 
entre Tcheng tou (nc 9) et Tchong king (nc 7). Son équipe est de quatre 


hommes: à l’arrière le laopan qui gouverne avec un fort aviron, à l’avant les 
trois hommes manoeuvrant chacun un aviron. Sa coque est celle d’une plate 
ordinaire pourvue d’un rouf natté s'étendant sur les deux tiers environ de sa 
longueur. Un petit mât mobile peut être dressé sur l’avant du rouf. Le plancher 
de cale est simplement fait d’un lattis de bambous reposant sous le rouf. 

3. Le Tchong yang pa (nc 47) (PL 36), jonque à arrière carré originaire de 
Lou tcheou (nc 30) ;'elle est des mêmes dimensions que le Pan t’eou tch’ouan, 
d’une construction plus robuste mais avec des formes moins affinées; un rouf 
en bois recouvert de nattes occupe le milieu du pont ainsi qu’un mât adossé 
à la cloison avant. Ce mât porte une voile rectangulaire. L'équipe se compose 
de quatre à cinq hommes et à l’arrière le laopan qui manoeuvre le gouvernail. 

4. Le Hou pan (nc 4) (PI. 37), forte embarcation de passage qui remonte le Kin 
cha kiang (nc 48) jusqu’à Man yn seu (nc 49). Ses formes sont élancées 
principalement dans la partie avant en vue de faciliter le franchissement des 
bancs de galets très nombreux en amont de Soui fou. Il est muni d’un gouvernail 
compensé et marche à la voile et à l’aviron. Son équipage se compose de quatre 
à cinq hommes. 
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MIN KIANG 


Le Min Kiang (nc 29) est accessible aux grandes jonques jusqu’à Kia ting (nc 50) 
et même au delà jusqu’à Tcheng tou pendant les hautes eaux, de mai à novembre. 
La PI. 38 représente l’une de ces jonques du type Koua tseu qui offre les mêmes 
dispositions que celle-ci à l’usage des voyageurs. Elle se distingue de cette dernière 
par son arrière moins massif et son tableau arrière fortement incliné en porte à faux. 
Ainsi que la plupart des jonques naviguant en amont de Tchong king celle-ci n’utilise 
pas de sa0, elle emploie les avirons et les godilles latérales. 

Un autre type de jonque (PI. 39), plus important et affecté uniquement au 
transport des marchandises, peut également trafiquer avec Tcheng tou mais ses 
transactions commerciales se font le plus souvent en aval jusqu’à Tchong king. 
Comme la plupart des jonques qui naviguent dans les régions du Haut fleuve celle-ci 
présente des formes de carène très fines avec les extrémités relevées; les tableaux 
avant et arrière affectent la forme d’un triangle isocèle. Sa longueur atteint 20 mètres. 
Elle ne peut remonter à Tcheng tou que pendant la période des hautes eaux, de mai 
à novembre. 

Par contre les petites barques du type hou pan peuvent circuler toute l’année 
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dans les nombreux affluents qui arrosent la grande plaine de Tcheng tou. Elles sont 
de faible tonnage, de construction légère, avec un pont peu élevé au-dessus de l’eau. 
Un rouf en bois ou un simple abri en nattes mobiles s'étend à l’arrière du mât 
(PI. 40). La coque est consolidée par une forte rentrée avec préceintes, et le bordé 
de fond se relève à l’avant et à l’arrière afin de faciliter le glissement du bateau sur 
les hauts-fonds qui sont très nombreux dans ces affluents. Ces hou pan remontent les 
cours d’eau jusqu’à l’extrême limite de leur navigabilité et même au delà, ce qui 
devient alors une navigation semi-terrestre. Les bancs de galets et de sable sur 
lesquels l’eau descend en nappes rapides et peu profondes sont franchis à l’aide d’un 
halage spécial qui consiste à traîner la barque en la soulevant légèrement à l’aide 
d’un espar placé transversalement à l’avant et sur lequel s’attèle une équipe tandis 
qu’une autre essaie par une forte poussée de lui faire franchir l’obstacle. 

Si l’opération ne réussit pas l’équipage a recours à un autre procédé souvent 
efficace même lorsque la barque est chargée. De chaque côté de la flottaison, on 
dispose sur le fond de galets ou de sable, de larges planches posées sur can et en 
éventail (PI. 41) ; l’une des extrémités est appliquée contre la coque, l’autre pénètre 
dans le courant qu’elle canalise dans cette sorte d’entonnoir. Grâce à ce barrage 
improvisé, le niveau monte et allège la barque que l’on peut ainsi déplacer de 
quelques mètres. Cette opération est renouvelée jusqu’à ce que l’autre versant du banc 
soit atteint. La manoeuvre exige du temps et de la patience mais l’on sait que le 
Chinois ne ménage ni l’un ni l’autre lorsque son intérêt est en jeu. Ce dispositif est 
employé à la montée comme à la descente d’un banc. 
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RADEAUX 


Les riverains du Kin kiang (nc 51) et de ses affluents issus de la montagne emploient 
comme moyen de transport des radeaux de diverses dimensions. Les plus grands 
sont faits de bambous ou de bois de construction et ne font que le voyage de descente. 
Arrivés à destination ils sont démontés et l’équipe s’en retourne par la voie de terre. 
La pl. 42 montre l’un de ces radeaux conduit par quatre hommes; les deux de l’avant 
et de l’arrière guident le radeau à l’aide d’un sao fait de trois bambous entrelacés 
et reliés par des liens formant la pelle. Deux hommes sur les côtés manoeuvrent 
chacun un aviron fait de la même manière. Au centre du radeau se dresse un petit 
mât avec un carré de voile que l’on hisse sur les eaux calmes de la plaine de 
Tcheng tou. 

Le petit radeau conduit par deux hommes (PI. 43) est utilisé pour les besoins 
personnels de son propriétaire et en particulier pour le transport de victuailles au 
marché voisin. Le bois composant le radeau fait aussi l’objet d’un trafic ce qui évite 
au propriétaire les risques du retour. 
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BATEAUX DU KIN CHA KIANG (nc 48) 


En amont de Man yn seu (nc 49), à 110 kilomètres de Souifou (nc 44) et à 3.000 
kilomètres environ de la mer, le Yang tse connu sous le nom de Kin cha kiang 
(nc 48), ,.fleuve au sable d’or”, devient impraticable aux jonques. Il coule le plus 
souvent dans une cluse profonde et sinueuse coupée d’obstacles donnant naissance 
à de violents rapides. Dans l'intervalle de ces rapides, quelques biefs sont accessibles 
à la navigation mais rarement utilisés par les riverains par crainte des tribus semi- 
sauvages qui occupent en maîtres la rive gauche du fleuve. Cependant un certain 
nombre de bacs montés par des Chinois assurent de distance en distance les com- 
munications d’une rive à l’autre. Quelques barques se livrent même au transport de 
marchandises et de voyageurs en des points assez éloignés les uns des autres. C’est 
ainsi q'une centaine de petites barques transportent les produits des salines de Yen 
tsin (nc 52), centre d’une exploitation importante voisine de l’embouchure du 
Pou tou ho (nc 53), à Kiao kia ting (nc 54), petite sous-préfecture s’élevant sur un 
coteau de la rive droite; elles descendent ensuite jusqu’au Hou kou tan (nc 55), 
à 120 kilomètres plus loin, pour y charger du sucre. En amont de ce bief, le fleuve 
est barré par de puissantes rapides à forte déclivité descendant en cascade et s’opposant 
ainsi à toute navigation des barques. Puis, à partir de Ho men tchang (ne 56), 
le cours du fleuve s’améliore et devient accessible à la batellerie jusqu'aux environs 
du pont suspendu de Tseu li kiao (nc 57) à plus de 1 000 kilomètres de Souifou et 
à 4000 kilomètres de la mer. 


Planche 44 


Res 
! eù es 
Va A à EX ou ÊnE : 
4e ES NS 


97 


Au delà de ce pont le fleuve descend en forme de torrent dans une étroite vallée 
désertique où les moyens de communications se réduisent à quelques pirogues 
creusées dans des troncs d’arbres (PI. 44). Au siècle dernier, les riverains con- 
struisaient des radeaux en bois de cèdre et de chêne qu’ils lançaient sur le fleuve 
pour être conduits jusqu’à Soui fou et Tchong king où ils étaient employés dans la 
fabrication de cercueils. Ce commerce a maintenant disparu. 


HONG KIANG 


Le Hong kiang (nc 58), affluent de la rive droite du Kin cha kiang (nc 48), 
débouche à Ngan pien (nc 59) à 14 milles en amont de Soui fou (nc 44). C’est la 
seule voie de communication par eau entre le Se tchouen et le Yun nan; mais son 
cours torrentueux le rend inutilisable comme voie de transport au dessus de Lao 
wa tan (nc 60), à 45 milles de Ngan pien, dernier bourg important du Yun nan 
où se fait le transit des marchandises entre les deux provinces. Les petites jonques 
du Kin cha kiang peuvent, seules, se hasarder dans cette rivière dont le lit sinueux 
est parsemé d’obstacles dangereux. 
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BAC DE HOUANG KO CHOU 


La PI. 45 représente le bac qui dessert Houang ko chou (nc 61), à 150 kilomètres 
de Man yn seu. Long d’une dizaine de mètres, sa forme est celle d’un chaland 
ordinaire à fond plat avec la partie arrière un peu plus relevée que celle de l’avant. 
Construction solide, assemblage des bordés par des crampons en fer, les coutures 
calfatées avec un mastic blanc composé de chaux et d’huile d’abrasin. Il est manoeuvré 
par deux hommes à l’avant munis chacun d’un aviron, à l’arrière par le lao pan qui 
gouverne avec un sao à babord et un aviron à tribord. Ces hommes se tiennent 
à chacune des extrémités du bac sur une petite plate-forme surélevée au-dessus de la 
cale occupée par les passagers. 

Les engins de manoeuvre consistent en amarres en bambou dont l’usage est 
inconnu en amont, en longues gaffes avec croc en fer, et chaînes d’amarrage en fer. 
En général les embarcations de la région emploient comme filin d’amarrage des 
lianes entrelacées. 


BAC DU POU TOU HO (nc 53) 


Ce bac fait le service sur le Pou tou ho à son confluent avec le Kin cha kiang (nc 48) 
à 550 kilomètres de Soui fou. Ce n’est qu’exceptionnellement qu’il dessert la rive 
gauche du grand fleuve qui est formée par un massif montagneux inhabité. Le prix 
du passage est de 40 sapèques (0 Fr. 28 de notre monnaie) ), chiffre très élevé 
si on le compare à celui que l’on paye ailleurs, mais qui ne suffit pas à subvenir 
à l’existence du passeur et de ses deux aides, tant les voyageurs sont rares sur cette 
route, D’autre part le prix de la barque elle-même est très élevé, ce qui n’a rien de 
surprenant dans cette contrée où à défaut de bois sur les rives du fleuve les construc- 
teurs doivent faire venir à grands frais les troncs d’arbres de la montagne. 

Le bac du Pou tou ho est du même type que celui de Houang ko chou mais d’une 
construction plus soignée, avec des bordés équarris reliés par des crampons en fer 
formant joints étanches. Ces barques sont équipées, à l’avant, par deux hommes 
manoeuvrant de simples avirons, et à l’arrière par le laopan qui tient d’une main 
un aviron et de l’autre un long sao équilibré à son manche par une grosse pierre. 
Le fond de ce bac est fait de planches d’une seule pièce allant de l’avant à l’arrière: 
heureuse disposition en cas de choc sur une roche, la barque ayant ainsi une tendance 
à glisser tandis que placées dans le sens perpendiculaire, surtout à l’avant et à 
l'arrière, les planches s’archouteraient et ouvriraient une voie d’eau. 


1) Selon la valeur du franc en 1930. 
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BARQUE DE MA CHANG 


La barque représentée par la PI. 46 est originaire de Ma chang (nc 62) importante 
localité située sur la rive gauche du fleuve à 30 kil. environ du confluent du Yalong 
(nc 63). Elle est employée au transport des voyageurs et des marchandises dans les 
biefs navigables où elle circule dans les deux sens, très irrégulièrement faute 
d’éléments suffisants de trafic. 

D'une construction rustique, ces barques, longues d’une dizaine de mètres, sont 
faites de planches non équarries, grossièrement rabotées et assemblées à l’aide de 
crampons en fer. 

Le boïs employé est une sorte de hêtre rouge, imperméable, résistant et souple, 
toutes qualités permettant d’affronter comme nous le verrons plus loin, avec succès, 
les plus dangereux obstacles du fleuve. 

La forme est celle d’une plate ordinaire; les deux flancs élevés d’un mètre sont 
réunis par un fond plat qui se relève sous le même angle à l’avant et à l’arrière; trois 
couples formant cloisons étanches percées d’anguillers pour l'écoulement des eaux, 
consolident la barque dans le sens traversal, mais aucune liaison n’existe dans le sens 
de la longueur de sorte que l’ensemble possède une grande élasticité qui, pour être 
parfois dangereuse dans les remous et les tourbillons, facilite par contre le fran- 
chissement de certains obstacles où une trop grande rigidité céderait à la longue 
sous l’effort d’un porte-à-faux prolongé. Vrais bateaux en caoutchouc à la fois 
flexibles et résistants dont les extrémités avant et arrière oscillent indépendamment 
l’une de l’autre sous l’effet du tangage, d’un choc ou d’une simple charge. 

Les bordés ont trois centimètres d'épaisseur; ils sont réunis, à l’intérieur, par 
des crampons en fer, PI. 47; leurs interstices souvent très larges, sont bouchés avec 
une étoupe extraite d’une racine d’arbre appelée hong tch’oen que l’on trouve autour 
de quelques habitations sur les bords du fleuve. 
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L’outillage, non moins primitif, consiste en quatre avirons suspendus à des 
lanières en cuir, d’un bambou non ferré servant de gaffe et d’une corde de halage 
de vingt brasses de long. Pas de voile ni mât ni gouvernail. L’équipage comprend 
trois hommes, dont deux aux avirons de l’avant, l’autre à l’arrière, le laopan ou 
patron, avec un aviron dans chaque main pour gouverner. 

Telles sont les caractéristiques des deux barques sur lesquelles l’auteur de ces 
lignes a pu accomplir en juin 1910, la reconnaissance du Kin cha kiang (nc 48) 
depuis le pont de Tseu li kiao (nc 57) à 4 000 kilomètres de la mer, jusqu’à Soui fou 
dans le Se tchouen, sur une distance de 1 200 kilomètres, après avoir franchi plus de 
400 rapides au cours des trente-cinq journées consacrées à la descente. C’est la 
première fois que ce trajet était accompli par des barques. (V. le compte rendu de 
ce voyage dans le Bulletin de la Société de Géographie du 25 juillet 1911.) 

Une pareille entreprise ne pouvait être réalisée que par des hommes connaissant 
par expérience les dangers de cette périlleuse navigation. Les bateliers avaient été 
triés sur le volet: la sûreté de leur coup d’oeil, leur endurance, leur mépris du 
danger, furent toujours admirables et assurèrent ainsi le succès de cette rude et 
aventureuse exploration. 
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BAC DE KIN KIANG KAÏï 


Le bourg de Kin kiang kaï (nc 64) est situé sur la rive gauche du Kin cha kiang dans 
la boucle que fait le fleuve au nord de Ta li fou (nc 65). Il est desservi par un grand 
bac (PI. 48) qui offre cette particularité d’être muni d’un gouvernail au lieu et place 
du sao habituel, 

La longueur de ce bac est de 15 mètres environ, sa largeur de 3 m. Sa forme 
est celle d’un chaland ordinaire aux deux extrémités en saillie. La coque est renforcée 
par une épaisse préceinte entourant le bordé supérieur et, à l’intérieur, par quatre 
cloisons étanches. Le gouvernail, à safran ordinaire, a deux mètres de long; sa mèche 
passe dans deux forts massifs en bois chevillés sur le bord de la plateforme où se 
tient l’homme de barre. A l’avant se trouve une autre plate-forme plus longue affectée 
aux trois rameurs. Une autre particularité se remarque dans le calfatage des joints 
qui se fait à l’aide d’une garniture de bambous enserrés par des crampons en fer. 


BAC DE TO MI 


To mi (nc 66) est une coquette bourgade située sur la rive droite du fleuve, à 25 
kilomètres en amont de Kin kiang kaï. Le mouvement des barques n’est pas im- 
portant; en dehors des quelques barques qui font des échanges avec Ma chang 
le trafic local est assuré par des bacs dans ce bief où la largeur du fleuve atteint 
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parfois 200 mètres. Le type le plus courant de ces bacs mesure dix à douze mètres 
de long et deux de large (PI. 49). Sa forme est celle de la barque de Ma chang à fond 
plat, les deux extrémités relevées. La liaison transversale est faite par trois cloisons 
étanches et quatre lattes de chaque bord formant couple. L'équipe comprend trois 
hommes dont un maniant un lourd sao qui repose sur un fort rondin fixé sur le 
tableau arrière, les deux autres à l’avant, chacun avec son aviron. 


RADEAU EN BAMBOU DU YA HO (nc 67) Pa ts’ien tch'ouan (nc 68) 


Le Chinois ne recule devant aucune difficulté dans ses entreprises commerciales 
lorsque son intérêt est en jeu. C’est ainsi qu’une rivière, un cours d’eau, si dangereux 
qu’ils soient, seront toujours accessibles pour lui, pourvu que ses dimensions soient 
suffisantes pour donner passage à un flotteur. Son imagination pratique s’appliquera, 
dès lors, à chercher l’engin adéquat, donnant le maximum de profits avec le minimum 
de dépenses. Le radeau du Ya ho réalise parfaitement ces conditions. Le Ya ho est 
une rivière torrentueuse qui se jette dans le Min kiang (nc 29), affluent du Haut 
Yang Tsé, dans la province du Se tchouen à quelque 3 000 kilomètres de la mer. 
À voir ce cours d’eau descendant en une succession de tourbillons et parfois de 
cascades, dans un lit parsemé de dangers, on ne peut s’imaginer que l’on puisse s’y 
aventurer sur un flotteur quel qu’il soit. Les Chinois ont cependant résolu de la façon 
suivante ce problème qui paraît insoluble pour qui veut s’assurer les chances de 
succès. 

Le flotteur employé (PI. 50) est un radeau long de 30 à 40 m., large de 4 à 5 m. 

uniquement composé de ces gros bambous de 15 à 20 cm de diamètre qui poussent 
à profusion le long des rives du Ya ho. Ces bambous sont placés côte à côte dans le 
sens de la largeur et bout à bout dans le sens de la longueur; ils sont reliés entre eux 
par des cordes faites de l’écorce de bambou et réunis par barres transversales placées 
à 1 m50 les unes des autres. 
Le bambou constitue, par excellence, un matérial bien approprié à la navigation sur 
le Ya ho où le peu de profondeur sur les bancs de galets, en particulier, ne permet 
pas l’emploi de barque de si faible tirant d’eau que ce soit. Il offre les avantages 
d’être léger, flexible, d’une grande résistance et bon marché. 

La largeur du radeau est uniforme d’un bout à l’autre de sa longueur sauf dans 
la partie avant où elle se rétrécit légèrement et se recourbe vers le haut pour former 
une proue relevée de 1 m 50 à 2 mètres au-dessus de l’eau. Les deux côtés du radeau 
sont renforcés par un faisceau de trois gros bambous liés ensemble et disposés en 
forme de préceinte. 

Les passagers prennent place sur une petite plate-forme surélevée de quelques 
décimètres au-dessus du radeau tandis que la marchandise est renfermée dans des 
bâches et des récipients étanches où elle est à l’abri de l’eau qui circule librement 
à travers le treillage de bambou servant de pont au radeau. L’équipage se compose, 
à la montée, de six à huit hommes: quatre d’entre eux, dans l’eau jusqu’à la ceinture, 
poussent et guident le radeau le long des rives et sur les bancs de galets peu profonds 
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tandis que deux autres, sur la berge, la halent à l’aide d’une cordelle faite non pas 
en bambou tressé, comme l’usage en est répandu partout ailleurs, mais avec de 
simples lanières de bambous verts d’un maniement plus commode et que l’on peut 
se procurer sans frais tout le long du chemin. 

A l’avant, le patron, aidé d’un homme, pousse avec la gaffe de façon à maintenir 
le radeau à bonne distance de la berge. 

A la descente, quatre hommes suffisent pour la manoeuvre; le patron à l’avant 
gouverne à l’aide d’un robuste sao, et trois hommes sont aux avirons sur les côtés 
du radeau. Le sao repose sur le bord de la partie recourbée de l’avant, qui est 
renforcée par un assemblage de cordes croisées destiné à réagir contre la poussée 
transversale du sao. Quant aux avirons, au nombre de trois, deux à tribord l’autre 
à babord arrière, ils prennent appui sur un support formé d’un tronc d’arbre 
d’un mètre de haut fixé sur le plancher. Ces radeaux circulent en grand nombre entre 
les deux villes de Ya tcheou (nc 69) et de Kia ting (nc 50) distantes de 200 kilo- 
mètres environ, avec une différence de niveau atteignant 225 mètres, soit une 
déclivité moyenne de 1 m 12 par kilomètre. La durée de la traversée de descente 
est de 24 heures environ, à l’époque des hautes eaux, et de deux à trois jours pendant 
les basses eaux. 

À la montée, la traversée exige respectivement de 8 à 20 jours environ. Ces 
radeaux descendent leurs produits vers l’aval, jusqu’à Soui fou et même au delà 
à Ho kiang (nc 70) sur le Yang Tsé à plus de 350 kilomètres de Kia ting. Parvenus 
à cette distance la montée du fleuve étant très onéreuse, il y a intérêt à démolir le 
radeau et à vendre les bambous sur place. Comme on le suppose, la descente à travers 
les eaux torrentueuses du Ya ho ne manque pas d’être émouvante et même alarmante; 
mais quoique la catastrophe paraïsse à tout moment inévitable, il faut bien dire que 
les accidents sont rares, et cela grâce au coup d’oeil et au sang froid de ces courageux 
bateliers. 


BAC DU TONG HO 


En dehors des radeaux de bambous qui circulent jusqu’à Kia ting et au delà jusqu’au 
Yang tse, la navigation sur le Ya ho (nc 67) et le Tong ho (nc 71), affluents 
torrentueux du Min kiang, dans le Se tchouen, n’est praticable que pour certains 
types de bateaux employés au va-et-vient dans les biefs calmes de peu d’étendue. 
Ce sont à proprement parler des bacs à faible tirant d’eau, marchant uniquement 
à l’aviron (PI. 51). 

Tandis que l’ensemble de leur coque est d’un dessin primitif et frêle, le bordé 
de fond par contre, est construit avec soin dans le système du double clin, peu en 
usage en Chine ainsi qu’à l'étranger (V. Tome II p. 14). Dans le bordé à double clin 
les planches se superposent de deux en deux et assurent ainsi une meiïlleure liaison 
longitudinale que le bordé à franc-bord ou à simple clin. 

Le bac du Tong ho, long de 15 mètres sur 2 m 50 de large, n’a ni cloisons ni 
consolidations intérieures. L’avant et l’arrière sont formés de tableaux carrés, fixés 
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sur les deux murailles latérales à l’aide de simples chevilles en bois très apparentes. 
A l’arrière, un homme manoeuvre une longue godille equilibrée par un lourde pierre, 
juché sur une légère passerelle tandis qu’à l’avant deux hommes actionnent chacun 
un aviron de côté. 

Deux bancs, placés au centre, forment l’unique liaison entre les deux murailles 
latérales. 


BATEAUX DE SAUVETAGE (Hong tch’ouan (nc 72) 


Peu de régions fréquentées par les jonques sont aussi fertiles en sinistres que celles 
du Haut Yang tsé. Les dangers de cette navigation proviennent des obstacles qui 
encombrent le lit du fleuve et surtout du mouvement des eaux, tels que rapides et 
tourbillons, qui enlèvent toute stabilité de route au navire et rendent inefficace 
l’action du gouvernail au moment le plus critique. 

Il ne faut donc pas s’étonner si les naufrages sont fréquents et les victimes 
nombreuses sur le Haut fleuve. Mais depuis l’organisation du service de bateaux de 
sauvetage, qui est de création assez récente, il faut reconnaître que la quantité de 
vies humaines sauvées est considérable. Avant l’établissement de ce service le sauve- 
tage était confié à des bateaux de pêche qui recevaient à cet effet une petite sub- 
vention de la part des habitants du district; mais ces dispositions étaient insuffisantes 
car ces bateaux se trouvaient rarement en temps voulu sur le lieu de l’accident. 
La nouvelle organisation date de 1854. Elle est due à un riche marchand des environs 
du grand rapide dénommé ,,Sin tan” (nc 73) qui était le théâtre, comme il l’est 
encore aujourd’hui, de nombreux naufrages à l’époque des basses eaux. Ce philan- 
thrope recueillit les souscriptions de commerçants dont les jonques circulaient dans 
le district et fit construire trois bateaux exclusivement employés au sauvetage. Pour 
les distinguer des bateaux de pêche ils furent peints en rouge (PI. 52) et dénommés 
»Hong tch’ouan” (bateau rouge), ou ,,Kieou min tch’ouan” (nc 74) (bateau pour 
sauver la vie). Dans la suite le nombre de ces bateaux fut augmenté et l'institution, 
dont les dépenses sont alimentées par des dons volontaires, devint gouvernementale 
sous la direction d’un haut mandarin d’Itchang. 

Le service de sauvetage est parfaitement organisé dans toutes les parties du Haut 
fleuve offrant quelque danger pour la navigation. Ce service est plaçgé (1905) 
sous la direction d’un général chinois qui affecte 700 à 800 soldats à cette périlleuse 
entreprise dont l’organisation et le contrôle appartiennent à la corporation des laopans 
ou maîtres de jonques. Comme tant d’autres services publics en Chine la direction 
de ce service est laissée à l'initiative des armateurs et propriétaires de jonques, et son 
but en dehors de la question humanitaire, est de sauvegarder la marchandise contre 
le vol, le pillage ou le naufrage. C’est en quelque sorte une assurance instituée à 
défaut de police sur le fleuve, contre les risques de navigation, et qui est mise 
indistinctement à la disposition des jonques et de tous les passagers chinois et 
étrangers. 

Ces embarcations montées par des hommes vigoureux et habiles sont distribuées 
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sur le fleuve dans les passages dangereux où elles restent toujours prêtes à porter 
secours aux jonques en danger. Les services qu’elles rendent sont inappréciables et 
journellement elles sauvent bien des existences au milieu des rapides. 

Le fleuve est divisé en districts, chaque district étant patrouillé par un ,,Siun 
tch’ouan” (nc 75) ou bateau de police, dont le rôle consiste tout d’abord à fixer 
les postes de surveillance des ,,hong tch’ouan” à proximité des rapides qui varient 
en position et en intensité selon la hauteur des eaux. Il assure, en outre, la surveil- 
lance du fleuve; son intervention est surtout nécessaire pour tempérer le zèle intéressé 
des sauveteurs bénévoles, toujours très nombreux, qui convoitent une proie. Ces 
bateaux suivent le mouvement des jonques à la montée des rapides et se tiennent 
prêts à tout événement. A la descente ils observent attentivement leur manoeuvre 
car c’est à ce moment que se produisent le plus grand nombre d’accidents. Sitôt 
que l’une d’elles paraît dévier du milieu du chenal elle est rejointe par un ,,bateau 
rouge” qui lui montre la route à suivre. Dès qu’il se produit un naufrage, un coup 
de canon est tiré pour faire rallier tous les autres bateaux sur le lieu du sinistre. 
Pour chaque vie sauvée, l’équipage du ,,hong tch’ouan” reçoit 1 200 sapèques et 
400 pour un corps retrouvé. Il fut un temps où, pour se conformer aux traditions 
millénaires du culte des ancêtres témoignant de la place que les absents tiennent 
au coeur de la famille, la récompense attribuée au sauveteur était plus élevée pour 
un corps inanimé que pour une vie sauvée. L’appât du gain devait naturellement 
conduire le sauveteur à envisager la solution la plus rémunératrice pour lui, à savoir 
le sauvetage en premier lieu du noyé, tandis que le vivant ne pouvait espérer son 
salut que s’il consentait, après un marchandage macabre, à payer à son sauveteur 
bénévole une prime souvent fort élevée. Ces abus furent réprimés et la société de 
sauvetage prit un rapide essor grâce aux services rendus, et à son organisation 
remarquable qui la place au premier rang des oeuvres humanitaires de la Chine. 


BATEAUX DE SAUVETAGE DU BAS YANG TSE 


Dans les autres régions du Yang Tsé, comprises entre Chang hai et I tchang, les 
dangers de la navigation sont bien moindres et les accidents assez rares. Il existe 
néanmoins plusieurs stations de sauvetage constituées et entretenues par diverses cor- 
porations de marchands qui ont des intérêts sur le fleuve, notamment a Chang hai 
(nc 76), Tchen kiang (nc 77), Nan kin (nc 78), Wou hou (nc 79), Kieou kiang 
(nc 80), Han keou (nc 81) et quelques autres villes de moindre importance. 

Ces bateaux (PL 53, 54, 55, 56) sont construits dans le style local, en bois de 
cyprès (pe chou) (nc 82), mais avec des lignes plus fines et un aspect plus soigné. 
Leur longueur varie de 12 à 15 mètres. Ils sont munis d’un ou deux mâts avec voiles 
à bourcet de couleur bleue ou rouge foncé, ornées, parfois du symbole ,,Yin Yang” 
(nc 83). Au centre du pont s'élève un rouf de faible hauteur servant d’abri à 
l'équipage. 

Plusieurs de ces bateaux ont leur cale hermétiquement close; aucune ouverture 
n’existe dans leur pont sauf dans la partie centrale où se trouve une écoutille fermée 


70 


par un panneau étanche, de sorte qu’on peut considérer ces bateaux comme étant 
insubmersibles. 

Le nom du bateau et sa résidence sont inscrits dans une suite de cercles peints 
à l’arrière sur les deux murailles extérieures. 

Les hong tch’ouan (nc 70) et les ,,siun tch’ouan” (nc 73) ne portent aucun 
armement apparent, sauf parfois, un vieux petit canon en bronze placé sur la plate- 
forme avant. : 

Sur le Haut Yang tsé les hommes portent un uniforme composé d’un pantalon 
serré au-dessous des genoux d’une casaque rouge ornée devant et derrière d’un 
cercle blanc avec inscription en noir indiquant la région à laquelle ils appartiennent 
(PI. 52). La tête est coiffée du turban en usage au Se tchouen. Il n’existe pas de 
stations de sauvetage régulièrement organisées dans les ports de la côte, sauf à 
Canton où les autorités locales disposent d’un personnel exercé qui, à l’annonce d’un 
naufrage, a recours à l’assistance de bateaux de pêche montés par des marins 
éprouvés, pour procéder au sauvetage. En récompense de leurs services, ces marins 
reçoivent une prime pour chaque personne sauvée, et un pourcentage sur la valeur 
du navire et de sa cargaison. 


PÊCHE AU CORMORAN 


La pêche au cormoran était pratiquée en France et en Angleterre au XVIIème siècle. 
En Chine elle remonterait à une époque plus ancienne puisqu'elle est mentionnée par 
Odoric Matthiucci dans sa relation de voyage en Chine en 1322. 

A l’heure actuelle, cette pêche est toujours en honneur parce que très productive. 
Elle se pratique sur la plupart des cours d’eau et jusque dans les régions les plus 
élevées du Se tchouen, à l’aide de radeaux en bambou du genre Catamaran ou de 
petites barques du type pirogue montées par un ou deux hommes (PI. 57). Une 
douzaine de cormorans préalablement dressés à la suite d’un long et patient appren- 
tissage sont perchés côte à côte sur les rebords du bateau, attendant, immobiles, les 
ailes déployées ou pendantes, le signal de leur maître pour se jeter à l’eau et se livrer 
à la chasse de leur gibier favori. 

Alors d’un seul trait, la bande s’élance hors du bord, plonge et remonte sans 
répit jusqu’à ce que la proie soit atteinte. C’est vraiment un bien curieux spectacle 
que cette poursuite effrénée sous l’eau où l’on voit défiler en tous sens avec un profil 
inattendu de sous-marin miniature ces volatiles aux formes lourdes et d’apparence 
si calme lorsqu'ils sont hors de l’eau. 

Chacun d’eux porte autour du cou un anneau en bambou qui l’empêchera 
d’avaler sa proie. Une petite corde attachée d’un côté, à l’une des pattes et l’autre 
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à l’anneau, permet à leur maître, à l’aide d’un crochet fixé à l’extrémité d’un bambou, 
de les ramener le long du bord et de les débarrasser de leur précieux butin qu’ils 
essaient en vain d’avaler. 

Ils montrent à ce jeu de dupes une ardeur extraordinaire, puis la pêche terminée 
l’équipe reprend docilement son poste à bord, les colliers sont enlevés et le repas 
dont ils ont fait tous les frais leur est servi. 

Lorsque plusieurs équipes se trouvent habituellement réunies sur le même lieu 
de pêche, chacune d’elles porte une marque distinctive sous la forme d’un petit 
faisceau de plumes relevées sur la tête, sur les ailes ou sur la queue, et diversement 
coloriées pour permettre au propriétaire de reconnaître son bien. 
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